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NOTAS 


En otra oportunidad hemos llamado la atención de 
quien corresponde sobre la falta de horizontes que 
tienen los ingenieros que egresan de nuestras Facul- 
tades de Ingeniería, y hemos hecho algunas indica- 
ciones que no han caído del todo en el vacio,—grato 
nos es consignarlo—puesto que poco después el señor 
Ministro de Obras Públicas se dirigía al señor Décano 
de la Facultad de Ciencias Exactas, Físicas y Natu- 
rales de Buenos Aires, pidiéndole una nómina de los 
alumnos más aventajados del 6”. año á fin de desti- 
narlos como ayudantes á determinadas cómisiones 
de estudios. 

Esta resolución, que nos parece muy acertada, de- 
bería, á nuestro juicio, hacerse extensiva á los alum- 
nos de la Facultad de Ingeniería de Córdoba, por va- 
rias razones: 1". porque es tan nacional ésta última 
como la de Buenos Aires; 2. porque sus planes de 
estudios son poco más ó menos los mismos y, tam- 
bién, porque conviene estimular en una forma seme- 
jante á ambas instituciones, estímulo que habría de 
resultar. en provecho de la enseñanza que en ambas 
facúltades se dá, y, por consiguiente, del país. 

Prosiguiendo hoy nuestra tarea de conseguir la más 
lógica y justa repartición del trabajo profesional entre 
los que forman el gremio de ingenieros, vamos á de- 
jar constancia de un abuso que se viene cometiendo 
de tiempo atrás, por unos pocos acaparadores—que 
pudieramos llamar propiamente muñequeadores, — de 
empleos, cátedras y otras comisiones, sin contar las 

 mensuras, tasaciones, ete, que algunos suelen acu- 
mular en perjuicio de los servicios públicos, de sus 
colegas y de sí mismos, puesto que és imposible que 
uno solo haga bien lo que algunos pueden hacer re- 
gularmente. 

Sin embargo, el hecho existe. Hemos visto inge- 
nieros, empleados de la nación, de las provincias ó 
municipalidades, con cátedras en los colegios nacio- 
nales.ó escuelas normales, cuando nó en facultades; 

«formar parte de comisiones accidentales bien remu- 
neradas; no siendo todo ello un obstáculo mayor para 
que figurase su nombre en las columnas de avisos de 
los diarios al pie de una citación de vecinos á pre- 
senciar el deslinde de un campo cuya mensura les 
estaba encomendada. E 

Hemos visto á empleados superiores solicitar licen- 
cias temporarias para salir á campaña á efectuar 
.mensuras oficiales, terminadas las cuales se han hecho 
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inmediatamente cargo de .sus puestos: ¡ Tabvez Man 
intervenido en la aprobación de los trabajos. que en 
sus fructíferas licencias habían ejecutado! 

¡Hemos _visto..... + hemos visto tantas cosas; en fin» 
y tan incorrectas, que ellas nos mueven á pedirse to- 
men“las- medidas que io poes evitar su-re- 
petición. 

Cuando el ingeniero Via bdeó se hizo. cargo de la 


dirección del'Departamento de Obras Públicas de la 


Nación, á principios de 1887, llamó 4.su presencia á 
varios ingenieros de ésta repartición que tenían cáte- 
dras y probablemente algunas Otras prebendas, ma- 
nifestándoles su resolución de enviarlos á Formosa, 
Chubut ó cualquier otro destino más ó menos tan 
próximo como aquellos, donde debían practicarse es- 
tudios encomendados al departamento. Los interesa- 
dos protestaron, naturalmente, pero los que no qui- 
sieron .acatar. la. orden: no-tuvieron.más remedio- sino 
renunciar. uno. de sus. empleos. 

- Estamos persuadidos..que los mismos anda 
desentonces no estarán hoy muy distantes -de reco= 
nocer la.razón que tenía .el ingeniero Villanueva para 
proceder como.lo hacía. 

.. .Siendo-los inconvenientes .del hecho que: criticamos 
táñ: evidentes para todos los.que éstas. líneas lean, 
.omitimos. insistir. sobre “ellos. 

. Pero recordaremos que :el antiguo reglamento in- 
terno.. á que estaban sujetos los ingenieros y demás 
miembros del personal técnico del gobierno nacional, 
prohibia terminantemente que «ellos pudiesen tomar 
parte;en .la. ejecución de obras privadas; - que ellos 
practicasen libremente su profesión, en fin.'Bastaría 
poner nuevamente .en vigencia esta claúsula, é impe- 
. dir la acumulación de cátedras por los que tienen la 
obligación de tras adarse de un punto á otro de la 
República en cualquier momento, para evitar los abu- 
.sos de los.muñequeadores y los perjuicios que resul- 
tan:,en el último.caso, pues, muy frecuentemente 
queda evidenciada la incompatibilidad. del profesorado 
con las funciones del ingeniero como ) empleado pú- 
blico. 


La.Unión Industrial Argentina ha iniciado la cele- 
bración de un congreso industrial cuya apertura ha 
sido fijada para el.próximo 12.de Octubre, siendo el 


principal objeto .de este certámen. la dilucidación de | 


las. múltiples cuestiones que perturban y. dificultan: la 
,marcha.de.las industrias nacionales. 
+- Creemos que-esta iniciativa “es oportuna, pues;+es 


tiempo ya que todo lo referente á nuestras industrías. 


se. estudie lo. más fundamental y científicamente po- 
sible á finde encarrilarlas por el sendero :que ha de 
conducirnos á su perfección, abandonando las huellas 
del empirismo seguidas hasta hoy y que bien pudie- 
ran hacer extraviar y fracasar algunas de mues- 
tras iniciativas cuyo resultado, problemático aún, 
podría abrir. nuevos horizontes al progreso comercial 


y-económico de la nación. 
Para que este congreso industrial tenga el .éxito 


que conviene al país, es indispensable que, en él se 
reunan el industrial que conoce prácticamente -los 
procedimientos de su especialidad,'con el hombre de 
cjencia que conoce teóricamente.las transformaciones 


de la materia ; er” comerciante que está al corriente 
de las pequeñas dificul 


es de la plaza, con el eco- 
nomista que con sus vistas abarca horizontes nó sos- 
pechados por aquél. Estos, : y ciertos otros elementos, 


ES algunos legistas por ejemplo, son indispensables, para 
“que un congreso de esta. naturaleza adquiera la im- 
« portancia y, eficacia; ( que SOR, de, desear para bien del 


país. 

A este respecto, hemos visto con satisfacción que 
entre los nombres de aquellos de. nuestros más .cono- 
cidos industriales yí inscritos como adherentes ó 
formando parte del comité de organización y de las 
comisiones del Congreso, figurán los de los ingenieros 
Segui, Mitre, Schheidewind; García, Le Roux, Note- 


ti, etc., y esperamos que su número aumentará no- 


tablemente de aquí á Octubre, pues ningún gremio 
se halla en mejores condiciones que el: de ingenieros 
para hacer prosperar un certamen de esta índole. 
¿Quiénes sino susmiembros-podrían dilucidar con 
acierto, temas tan especiales y de+su resorte como 
los que se relacionan con: los canales de riego, con 
la minería, con los materiales de construcción, con la 
denominada industria> transportadora, con la hidrolo- 


gia, la higene, etc, etc,?. 


Creemos, pues, de nuestro deber, loci á E los 
ingenieros á.adherirse.:á.este congreso, en el que de- 
ben tomar una: participación príncipal para asegurar 
los beneficios que él puede reportar al país. . 


pida > 3 
—_———SHA —— 


ENSEÑANZA PROFESIONAL 


EXA CARRERA DE INGENIERO CIVIL“ 


La conferencia sobre el tema que. encabeza estas 
líneas, dada por el ingeniero señor José Romagosa, 
ha despértado sumo interés en todos los que se pre- 
ocupan de la enseñanza profesional en el país y espe- 
cialmente de los ingenieros y arquitectos diplomados 
en nuestras Facultades de Ciencias Exactas, Físicas 
y Naturales. 

El interés que ésta conferencia ha suscitado es muy 
justificado, como podrán recónocerlo todos aquellos 
que tengan ocasión de enterarse de ella. 

El ingeniero Romagosa, en efecto, .ha desarrollado 
tema tan de actualidad con la altura y el conoci- 
miento de causa que son indispensables para salir 
bien de una empresa de esta naturaleza, contribu- 
yendo á hacer, además de útil, agradable su exposi- 
ción por la forma correcta en que se ha producido. 

Basándose en el mensage y proyecto de ley. de 


«plan de enseñanza general y universitaria presentado 


al Honorablé Congreso por el P. E., el señor Roma- 
gosa ha estudiado, en su conjunto y en..gran parte 
de sus detalles, la forma y resultados de la enseñanza 


. que se da hoy día en nuestras Facultades de Ciencias 


Exactas, Físicas y Naturales, —los que han sido obje- 


“tados por el Dr. Magnasco quien, sin embargo) no 


habría: logrado mejorar las cosas con el nuevo plan 


propuesto — y ha señalado. los-escollos del. nuevo 
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“plan, “así como. las reformas" que “se imponen para 


hacer del ingeniero nó un idealista sino” un hombre - 
práctico en las diversas ramas de su ciencia, á fin" 


que se: halle en condiciones de: desempeñar un. papel 


importante en la.sociedad y sus songermiahids. 200 


por lo tanto, útiles al país. 2 + 


El cOrrEncitata divide los! conocimientos que debe : 


poseer todo ingeniero en : . 


Le Conocimientos fundafióntales.- : poa des 
PO A Ye prófesionales? A O 
o A (€ finales. .... 


Dice.al respecto: 


«El primer órden no es solamente disciplina mental, sinó que enseña 
al ingeniero á determinar las justas proporciones “de una obra, á em- 
plear los materiales más adecuados en cantidad extrictamente necesaria 


y'Suliciente para que todas las partes resistan á los esfuerzos á que se. 


han de. hallar sometidas; el segundo le enseña la disposición y .Ccons- 
trucción de las obras, en forma tal que se realizen las hipótesis que le 


han servido de base para el cáleulo de la estabilidad; el tercero, la: 


manera de adaptar su obra á las necesidades de la sociedad y del es- 
tado. El primer órden es ciencia; el segundo arte; el tercero economía. 
El que solo sabe determinar las dimensiones de las diveráas partes 


de una obra es un calculista; el que solo sabe disponer el. trabajo y ; 
ejecutar ó. dirigir la construcción, es un constructor ó un artesano; el 
que solo sabe determinar la conveniencia económica, de una obra es un ; 


hombre de gobierno ó un hombre de negocios, “según que se trate de 
una obra del estado ó de una obra particular, pero solo el que poset 
en su justa proporción estos tres órdenes de conocimientos, y los-sepa 


aplicar á la obra en cuestión, será un ingeniero civil en el concepto am-, 


plio' y honoroso de la palabra». 


“Establecido así “el concepto de la profesión, pasa 


á estudiar las consecuencias que resultan para el in-.. 
otro de dichos conoci- : 


ú 


geniero de. la falta de uno. ú 
mientos, con cuyo motivo reprocha á los especialis- 


tas extranjeros que el gobierno suele contratar, el * 
poseer unicamente conocimientos profesionales y 
carecer de los fundamentales ¡yy finales; siendo ésta | 
la causa esencial por la cual sus obras no consultan | 


generalmente nuestras necesidades económicas y lo- 


“cales, con cuyo motivo cita al puerto Madero que, dice, 
podría .existir con mayor propiedad en las Epoa de : 


Inglaterra que en. la ribera del Plata. 

Kl señor Romagosa entra luego á analizar las ma- 
terias del plan actual de enseñanza, tomando como base 
para valorar los tres grupos. de conocimientos : 1.* e] 
de la-utilidad inmediata, ya como aplicación, ya co- 
mo disciplina mental, para los conocimientos consi- 
derados como fundamentales; (Matemáticas, inclusive 
Mecánica racional; Mecánica aplicada; Química y 
Física) y 2.” el. de-las necesidades bien comprobadas 


del pais y de la profesión para los otros órdenes :de- 


conocimientos. Este análisis lo conduce á la conclu- 
sión de. que el plan falta ,de equilibrío y es comple- 
tamente inarmónico. i ; 
«En los seis años: de la Facúltad se dan 460- horas: de clasés mensua- 
les, distribuidas del modo siguiente:» 
so. A.* Disciplina, Matemáticas incel., Mecánica racional. 34 —: 


A Mecánica aplicada , 
3.* > y QUÍMICA ads 

h.. » => Fisica (incl. Electrotéenica) A 
Ll » Mineralogía. y Geología .. 3 

6.* 5% Vías de comunicación y losoO: des. 5,39 
E DOpogra fan cdo 5 8, 

Be A CAFQUILÉCÍULa o... eno. AE EN 

is » Construcción de :máquinas..... De A 
ise sm DIDUJO 2. ..33 A Seas rd 12. A 


“En efecto, en-los conocimientos fundamentalés “las 
Matemáticas y la Química entran en una proporción 


excesiva, atribuyendo el conferenciante esta anomalía 
al hecho 'de haberse conservado ála actual Facultad 


el título de Facultad de Ciencias ' Exactas, 1o"que há 
sido.causa. de haberse desvirtuado su programa de 
enseñanza en perjuicio de sus actuales alumnos, cuya 
aspiración, en general, es ser ingenieros, “y nó: sabios 
en ciencias exactas, físicas y naturales. 

_ Pero dejemos la palabra al conferenciante : 

Seña emprendido un camino contrario al lógico 'y natural; en vez de 
proceder de lo concreto á lo abstrato, de lo empírico 'ó 1o racional, de 


lo simple á lo compuesto, hemos empezado por fundar Facúltades de 
Ciencias Exactas en que han nacido y se han desarrollado con vida ra- 


quitica nuestras Escuelas de Ingenieria, cuando debieron surgir á su 


debido tiempo como retoños vigorosos de las Escuelas Industriales Ó de 
Artes y Oficios que están todavía por crearse. ¿ 
Por otra parte, es curioso observar que aun entre la gente de mayor 


- ¡lusiración, existe el prejuicio de que el matemático por el solo ' hecho 


de serlo es-ya un sujeto bastante competente en materia de Ingeniería. 


Por esto no es raro que entre nosotros se confundan los términos ma- 


temático 6 ingeniero; pero lo-que es realmente de laméntar es que en él 
mismo cuerpo académico delas Facultades-hayan «adquirido estos tér- 
minos cierto carácter de sinonimia. Este concepto erróneo de la profesión 
que está plenamente justificado por los planes de estudios, .y por el 
nombre que llevan nuestras Escuelas de Ingeniería es preciso que desa- 
parezca en bien de la pro/esión misma. El ingeniero no es, ni debe ser 
un sabio en la acepción eomún de la palabra, pues su misión es com- 
p: 'efamente distinta. El sabio se dedica á las investigaciones cientificas 
y Se.remonta en. su estudio á Jas más altas concepciones de la ciencia 
pura, mientras que la misión “del ingeniero es la aplicación económica 
de los resultados de aquellas investigaciones. El matemático tiene como 
única aspiración el progreso de la ciencia misma, en cambto el iñge- 
niero no debe mirar la ciencia como fin, sinó como medio para resolver 
los problemas económicos, sirviéndose de ella como guía que le con- 
duzca por.el camino más recto posible. 

Nadie puede poner en duda que las Matemáticas son, de las ciencias 
fun amentales del Ingeniero, una de las más importantes; pero ni son 
la principal, ni tienen la exagerada importancia que generalmenté” se les 
atribuye. Es más: no titubeamos en asegurar que el exceso de matemá- 
ticas Puras es perjudicial al ingeniero.» 


_ Respecto de la enseñanza de la Química dice : 


«-En las Escuelas Politécnicas de Alemania se estudia: un: Semesiro qe 
química inorgánica, y esto: basta. 

En efecto, «¿Para que+sirve lá Química al ingeniero civil? Es útil se 
dirá, -porque algún día puede tener necesidad de analizar un compuesto 
orgánico. -Esta respuesta no merece réplica. Es. simplemente inicuo Ye 
absurdo lo que se está haciendo. He oido decir alguna yez que se-obliga 
á los alumnos á estudiar esta materia, porque de otro modo no: se: cul- 
tivaría la Química en nuestro país. ¿Es esto cultivar? Lo que se-hace 
es perjudicar á los. alumnos de ingeniería. sin considerar que estos per- 
juicios son irreparables. El ingeniero civil no: necesita la Química, sinó 
para el mejor conocimiento de los materiales de construcción, y para 
esto no hay necesidad de cursos especiales, Ó por lo menos no hay ne- 
cesidad de darle tanta extensión. Los: análisis de cales, arcillas, etc.; se 
pueden «enseñar en el curso de materiales de construcción, materia-im- 
portantísima que está ahora relegada á un lugar secundario, engloba- 
da en uno de los cursos de construcción. Todavía no- conocemos la- , 
propiedades. físicas ni mecánicas de nuestras maderas, de nuestras cales, 
de nuestros cementos, de nuestros ladrillos, de nuestras piedras, y nos 
damos el lujo de estudiar cuatro años de: Química. Antes de fundar la- 
boratorios de Química, necesitamos furidar laboratorios de «Ensayo de 
materiales de: construcción. 

“Lo. primero que hace el ingeniero al reconocer -la topografía del ter- 
reno dónde se quiere emplazar una obra, es estudiar los-m 
existen en-la localidad; pero por-más extensión que se dé 
nunca puede suplir el conocimiento práctico de los. materiales de cons- 
trucción, y la prueba está que el ingeniero Sale de las Facultades. sin 
saber distinguir una caliza de un cuarzo, la fundición del hierro forja lo 
Ostdlel acero, el piro de tea «del algarrobo ». 


ateriíales que 
á la Química, 


E resumiendo. sus críticas sobre las materias que 


forman parte de los conocimientos fundamentales, 2 
señor: -Romagosa añade : 


«Lo único plausible en íoda esa parte del plan de estudios es la ubi- 
cación, y extensión que se ha, dado 4 las. asignaturas: de Fi 


ísica .experi- 
mental. Este si es un ramo que, aparte de su 


inmensa apli icación, se . 
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debe enseñar como disciplina mental al ingeniero. Estudiándolo en la 
acertada forma que lo propone el Ministerio, el alumno se acostumbra 
á la observación de la naturaleza; á ver, á sorprender y á interpretar 
los fenómenos reales. 

La Fisica experimental constituye por si un fundamento propio y esen- 

cial de las artes constructivas. 

El plan actual de la Facultad, y, por consiguiente el propuesto por el 
Ministerio, es, en lo relativo á conocimientos fundamentales, un plan 
empirico y rutinario que no resiste á la menor critica. En primer lugar, 
está en abierta contradicción con todos los métodos modernos de edu- 
«cación que tienden á desarrollar el espiritu del alumno, en la misma ¿or- 
ma en que se ha ido desarrollando el espiritu de la humanidad. 

Es verdad elemental que la lengua ha precedido á la gramatica que 
es su teoría, y por esto la enseñanza práctica del idioma, en todo sistema 
de educación racional, debe preceder á la enseñanza de las reglas gra- 
mitticales. El hombre ha construido su habitación, sus templos, sus vías 
le comuvicación, mucho antes de conocer las leyes generales de la me- 
vánica y los principios del cálculo infinitesinal; la máquina de vapor se 
ha usado mucho antes de conocerse la teoria mecánica del calor.» 


Pasando luego al segundo órden de conocimientos, 
se pregunta : ¿Cuales son los ingenieros que, al ha- 
cerse cargo de sus respectivos puestos, han podido 
decir en la práctica que la- instrucción adquirída en 
la Facultad les bastaba ? - 

Contesta : 


« Muy pocos; casi ninguno. 

Los que salen mejor librados son los que van á la dirección de Vías 
de Comunicación del Ministerio de Obras Públicas, pues la enseñanza 
pro esional obtenida en la Fecultad es bastante extensa y apropiada. Los 
que trabajan en los tribunales echan de menos una porción de conoci- 
mientos que no se enseñan en la Facultad, sobre todo en lo relativo á 
conocimientos finales: Agrimensura y Arquitectura legal, Legislación Ci- 
vil y Administrativa, ete.; los que van á las Obras de Salubridad notan 
que la Facultad no les ha enseñado lo que es una red de alcantarillado, 
como se construye ni como funciona; tampoco conocen las partes cons- 
tituvas de un abastecimiento de agua-potable; ni como se construye un 
filtro; ni lo que es velocidad de filtración; ni Jas teorías y práclicas mo- 
dernas del saneamiento de las ciudades; ni como se purifican las aguas 
cloacales; ni en que se diferencia un sistema separado de uu sistema 
combinado; vi las ventajas é inconvenientes de cada uno de estos siste- 
mas. Los que van á las Municipalidades-no conocen los sistemas en uso 
para destruir las basúras ni la recolección de éstas de acuerdo con las 
practicas higiénicas; ni los sistemas de pavimentación de calles; ni las 
reglas del ensanche de las ciudades y los principios del trazado de las 
villas y pueblos; ni la instalación de mercados, mataderos, cementerios, 
hóspitales, casas de baño lavaderos, casas de aislamiento, etc.; ni el tra- 
zado y conservación de los, tranvías, etc. 

Los que van a la dirección de las Obras Hidráulicas del Ministerio de 
Obras Públicas no conocen la teoría -y práctica de los riesgos; ni el dre- 
naje y desagíie de los terrenos; ni la construcción de obras de defensa 
vontra las inundaciones; ni la canalización de los rios; ni el mejoramien- 
to de éstos para los fines de la navegación. Y todos tienen, sinó que pro- 
yectar obras de este género, por lo menos que producir informes sobre 
una infinidad de asuntos que se preserftan todos los días en la práctica 


administrativa. 
En esta deficiencia de la Enseñanza de Ja Ingeniería ¿no deberiamos bus- 


car acaso las causas de la desconfianza que inspira nuestra profesión 
tanto en el público como en las altas esferas oficiales? Nosotros vemos. el 
daño material que nos causan los albañiles y constructores, pero bo 
vemos el perjuicio moral y material que nos ocasionan las otraa ca- 
rreras liberales. 

En la dirección de Ferrocarriles, en la Comisión de las Obras de Salu- 
bridad y de otras obras públicas importantes, en el Concejo de Higiene 
y en otras reparticiones nacionales, los médicos y los abogados han 
desalojado repetidas veces á los ingenieros. En el mismo rolas del 
Ministerio de Instrucción Pública se dice que la salubrificación y la hi- 
viene pública son problemas que corresponde resolver al médico. Este 
es un grave error. La misión del médico es curar las enfermedades, pero 
no prevenirlas; la Higiene no es ciencia exclusiva del médico, como las 
Matematicas y la Física no son ciencias exclusivas del ingeniero. La 
Higiene dice gue se han de alejar las materias excrementicias y las 
aguas servidas de un centro urbano, antes de que empiece ia putrefacción; 
el médico no hace mas que repetir esta máxima, el ingeniero tiene que 
proveer los medios para ponerla en practica; la Higiene dice que las 
cloacas han de ser impermeables, el médico no sabe como se puede 


realizar esto, el ingeniero tiene que procurarse los materiales apropia- 
dos; la Higiene dice que se ha de renovar el aire confinado en las habi- 


taciones y salas públicas, el médico se reduce á decir que es necesario 
ventilar, el ingeniero tiene que establecer la instalación de acuerdo con 
los preceptos de la ciencia. En todo esto el médico no hace sinó el pa- 
pel de intermediario inútil eutre la Higiene y la Ingeniería. Está probado 
que el ingeniero no nécesita de este porta voz; el ingeniero puede resol- 
ver todos los problemas de higiene pública sin necesidad del médico, 
una vez que se le enseñen los principios de la Higiene, 

En los va:ios Congresos de Higiene á que .he asistido en Europa, los 
ingenieros estaban casi en mayor número que los médicos higienistass 
y son los quetomaban parte mas activa en las discusiones. Las exposi- 
ciones de higiene que son hoy el complemento obligado de estos Con- 
gresos, no presentan sinó instalaciones sanitarias ideadas y construidas 
por los ingenieros. En nuestras Escuelas de Ingeniería no se ha . dado 
hasta hoy ningún curso de Higiene; ni se ha enseñado el saneamiento 
de las ciudades, y el abastecimiento de aguas potables, á pesar de que 
un gran número de ingenieros halla ocupación en las Obras de Salubri- 
dal. Todas nuestras capitales de provincia acusan una enorme cita de 
mortalidad, cuando menos dos veces mayor que la de Buenos Aires, y 
no disponen hasta hoy de ningún medio para evacuar las materias ex- 
crementicias y las aguas servidas, ni tienen un abastecimiento racional y 
abundante de agua potable. El gobierno de la Nación se ha limitado 
hasta hoy á llevarles vias de comunicación, cuando lo que necesitan mas 
que nada es salubrilicación. 

¿No es mas racional que se enseñen al ingeniero estos ramos de alta 
importancia nacional, y no la balumba de fórmulas matemáticáis lan 
inútiles que la memoria misma se encarga de olvidarlas en cuanto ha 
pasado por las horcas caudinas del exámen ? 

¿Estos conocimientos no són acaso mas necesarios que la Química 
analítica, el Algebra superior y un segundo curso de geometría proyee- 
tiva que para nada sirven en la práctica ? » 


Al ocuparse del tercer orden de conocimientos, 


dice : 


«Llego señores al tercer órden de conocimientos, que he denemivado 
conocimientos finales porque son los que guían al ingeniero en la tea- 
lización del fio objetivo de su: profesión. El ingeniero no puede limitarse 
á estudiar las grandes obras públicas desde el punto de vista analítico 
y constructivo, sinó que ha de estudiar también su adaptación al medio 
político y social en que esas obras se van á encontrar. Las obras de 
ingeniería no se constráyen para probar la habilidad del ingeniero, sinó 
para satisfacer necesidades sociales. El hombre en sus relaciones con la 
vida pública nacional é internacional es el término de nuestra pro esión, 
El ingeniero debe conocer y estudiar la evolución económica del país, y 
las necesidades económicas de la nación en que actúa. 

Esa alta ciencia política de que habla el Dr. Magnasco en su Mensajes 
ha estado hasta hoy en manos de legistas, médicos, literatos y militares. 
El ingeniero ha hecho abandono de la parte que le correspondía, con 
grave detrimento de los intereses nacionales. Algún día se ha de pro- 
bar que los grandes errores económicos que se han cometido en el pais, 
se deben en gran parte á que los ingenieros han venido desempeñando 
el papel de espectadores en asuntos de la mas alta importancia nacio- 
nal que nadie mejor que ellos podía dilucidar. 

Por ejemplo, el día que se escriba la historia de nuestros ferrocarri- 
les nacionales, se ha de ver cuán pocos de nuestros legisladores abo- 
gados estaban al corriente de las leyes económicas que rigen á ese sis- 
tema de transporte. 

Con una ingenuidad que pasma tratan todavia de aplicar los dogmas 
económicos -del siglo XVII á un sistema de transporte que ha nacido y 
se ha desarrollado en el siglo XIX, y ha trastornado la vida política, 
económica y social de las naciones. 

Todavia se están vendiendo nuestros ferrocarriles como hierro viejo, 
como artículo de comercio, porqué no dan renta directa al Estado, con 
la misma lógica del almacenero que ya no. vende fósforos porque el 
artículo esta muy alambicado y no deja utilidad; todavía se habla en 
nuestro Congreso de la concurrencia de los ferrocarriles como expediente 
iníalible para rebajar las tarifas, cuando hace medio siglo que la Cien- 
cia Económica alemana ha demostrado que el ferrocarril es un mono- 
polio de hecho y que la concesión de vías paralelas al sólo objeto de 
provocar la concurrencia es un derroche económico del capital, sin las 
consecuencias apetecidas, pués la concurrencia degenera inmediatamente 
en coalisión, la coalisión en fusión y con ésta nace nuevamente el mo- 
nopolio que se trató de evitar. 

Como puede suceder que algunos cólegas crean que estos estudios no 
tienen para el ingeniero la importancia que yó les atribuyo, me adelan- 
taré á las objeciones que puedan hacerse á este respecto, poniendo al- 
gunos ejemplos de la aplicación de estos conocimientos á la practica. 

Supongamos que se trata de construir un nuevo ferrocarril. El inge- 
niero hace el trazado técnico, proyecta las Obras y presenta sus planos. 
¿Debe concluir aquí la misión del ingeniero? No. Hay una cantidad de 
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cuestiones importantes que son del resorte del ingeniero - mas que del 
resorte del abogado; y si el legislador las ha de resolver ¿no es mas 
propio que las resuelyan los legisladores ingenieros, y no los legislado- 
res abogados ? - 

Si preguntamos á un abogado ¿cuándo, bajo qué condiciones se ha de 
construir un ferrocarril? Podemos estar Seguros que en el mayor nú- 
mero de casos responderá: siempre que haya capitales disponibles, y 
siempre que la mayoria de las Cámaras vote por la afirmativa. Períecta- 
mente; esta es la respuesta de los hechos, pero no es la respuesta de la 
ciencia. , 

Es obligación del ingeniero estudiar previamente las. siguientes cues- 
liones: ¿ qué sacrificios importa la construcción? ¿cuál es el éxito que 
se puede obtener? ¿de qué modo armonizará el producto líquido de la 
empresa con la utilidad pública y con los intereses de los particulares ? 
¿desde el punto de la uniforme repartición económica de los capitales 
en la nación, conviene la inversión ó nó ? 

¿Y quién mejor que el ingeniero que ha hecho los estudios y conoce 
palmo á palmo el terreno es capaz de dilucidar estos puntos tan impor- 
tantes ? 

Supongamos que se haya resuelto que la línea se. debe construir. Se 
presentan ahora estas otras cuestiones. ¿Debe construirla el Gobierno, ó 
debe concederse la linea á un particular? Si el gobierno no puede cons- 
truírla, ¿bajo qué condiciones se ha de conceder la línea á una empresa? 
Si la empresa no tiene suficientes recursos, ¿qué género de ayuda le ha 
de prestar el estado, y cuál es la retribución equivalente que se le ha 
de exigir en beneficio de la comunidad que regala tierras - y capitales 
para la obra? Si una sociedad por acciones solicita la concesion de la 
vía sin prima ni garantía ¿se ha de acceder sin más trámite á lo soli- 
citado? ¿No es prudente estudiar antes de dónde ya á obtener la 
sociedad constructora el beneficio que le corresponde; no se corre el 
peligro de que obtenga su ganancia del capital de primer estableci- 
miento, y no de la explotación; del público que suscribe las acciones, 
y no del público que viaja y hace transportar las mercaderías? El mas 
trascendental de todos los problemas ferroviarios, el problema de la 
explotación por el Estado ó por los particulares-¿no está acaso afectado 
de una infinidad de factores técnicos y económicos que no pueden ser 
abarcados en todo su conjunto sino por el ingeniero ? 

El ingeniero argentino se ha desentendido siempre de estos asuntos; y 
¿cómo han sido resueltos en nuestro país? Con la lógica del viajero que 
se trasborda en Villa María del Central Argentino al Ferrocarril Andino 
y se decíde al momento por los ferrocarriles particulares; con frases 
hechas tales como la de que el Gobierno no sabe administrar, aprendidas 
en la escuela clasica del siglo XVII ó en el individualismo doctrinario 
de Spencer. : 

“También debemos vender las Obras de Salubridad, el Correo, los Te- 
lógratos y el Puerto Madero, puesto que el Gobierno no sabe administrar.» 


Por último, el ingeniero Romagosa propone : 


«Para que la enseñanza de la Ingeniería Civil esté basada en los sanos 
principios educativos que se sientan en el Mensaje, y Salisfaga á las 
necesidades económicas del pais, el plan propuesto se ha de modificar 
del modo siguiente: — * 

4. En lo relativo á los conocimientos fundamentales la enseñanza de 
las Matemáticas se ha de reducir á lo extrictamente necesario para el 
estudio de la Mecávica aplicada; la Qúímica se ha de limitar á la 
inorgánica, y á lo necesario para el estudio de los materiales de cons- 
trucción; el conocimiento de los materiales de construcción se ha de 
practicar desde el primer año, y se ha de continuar en los siguientes 
con ensayos prácticos en un laboratorio de ensayos que se ha de fundar 
cuanto antes para este objeto y para el estudio de Ja resistencia y pro- 
piedades físicas de los materiales del país; la Física esperimental se 
ha de enseñar con la mayor amplitud posibie, á fin de acostumbrar al 
alamno á observar é interpretar los fenómenos naturales sin ayuda del 
maestro ; la Mecánica general, (empezando por la dinámica, y no por 
la estática) y los Elementos de construcciones se han de dar también en 
los primeros años. € 

Alrededor de estos ramos que son esenciales, se han de agrupar otros 
que son también imprescindibles para el ingeniero, como la topografía, 
el dibujo,, la higiene general, etc. 

2. En lo relativo á los conocimientos profesionales se han de agregar 
al plan actual los siguientes ramos ; 

Hidráulica agricola : (que comprende riegos, drenajes, desayiies, de- 
fensa contra las inundaciones), 

Ingeniería sanitaria : (saneamiento de las ciudades y abastecimiento 
de agua potable). 

Ingeniería municipal: (construcción, conservación y limpieza de lás 
calles urbanas, alumbrado público; extracción de basuras, ensanche de 
ciudades y trazado de Villas nuevas). 

Se ha de suprimir la Geodesia, porque pertenece á la especialidad de 


agrimensor, y no es un. ramo esencial del ingeniero, ó :/MUy rara vez 
tiene necesidad de aplicarla. dE 

Se han de enseñar los órganos de máquina, y las máquinas que se 
emplean en las obras y los elementos de arquitectura que son impres- 
cindibles para el ingeniero civil, sin que por esto se le habilite. para 
entrar en las atribuciones del ingeniero mecánico y del arquitecto que 
son.especialidades consagradas desde hace muchos años. 

3. En lo referente á los conocimientos finales, además de la Economia 
política, y de los otros ramos que figuran en el plan propuesto, se han 
de instituir cursos de Ciencia administrativa, Operaciones de banca y 
bolsa, Historia económica y política de los ferrocarriles y Otros medios 
de transporte, Teoría y práctica de la tarificación ferrocarrilera, » 


Cremos haber condensado en lo que antecede todo 
lo más esencial de la conferencia del ingeniero Ro- 
magosa. No estamos lejos de hallarnos conformes 


«con la parte fundamental de su crítica aun cuando, 


como se verá en seguida, tengamos algunas objeciones 
que hacerle. 

Ante todo, le observaremos que se ha imbuido de- 
masiado esclusivamente de las ideas germanas, pués, 
somos de opinión que en éstas, como en todas las 
cosas, se encuentra algo bueno de que aprovechar en 
todas partes y tratándose de un país en formación como 
este, sería aún más razonable, á nuestro juicio, asi- 
milar todo lo susceptible de adaptarse á nuestro mc- 
dio que hallásemos en Alemania, Francia, Inglaterra 
y Estados-Unidos, por ejemplo, en lugar de conere- 
tarse á un sistema determinado, tanto más cuando 
no está probado que és el que más se adapta á nues- 
tras necesidades. 

Conviene no olvidar, en efecto, que la profesión de 
ingeniero civil, tiene horizontes distintos según cada 
país, y que por lo tanto los. conocimientos quese 
exigen del ingeniero deben estar supeditados en cada 
caso á exigencias variables. Es de todos conocida la 
diferencia de tendencias entre las escuelas alemana 
y la inglesa, por ejemplo; sin que nadie puedaafirmar 
en absoluto que una es superior á la otra. 

En el caso de la enseñanza de la geodesia que, se- 
gún el Sr. Ramagosa debería suprimirse del plan de 
estudios del ingeniero por ser esta rama de la espe- 
cialidad del agrimensor, creemos que se cometería 
un error procediendo en la forma indicada, por cuanto 
el ingeniero argentino se verá obligado durante mu- 
chos años aún, por condiciones propias del pais, á 
utilizar los conocimientos que se adquieren en esa 
asignatura, lo que sucederá mientras no existan ma- 
pas exactos del territorio de la nación, lo que no es 
el caso de las naciones europeas. 

Hasta ahora, las Facultades argentinas de Ciencias 
han producido, casi exclusivamente, ingenieros civi- 
les, y es recien de poco tiempo á esta parte que se 
principia á comprender que se debe fomentar otras 
especialidades como las de ingeniero mecánico y 
electrotécnico, la de ingeniero de telégrafos, y la de 
arquitecto—que se creen suficientes por ahora—y bas- 
tan para demostrar que también aquí hay ya cierta 
tendencia á las especialidades que son la base de la 
enseñanza inglesa, tendencia que sí ha tardado ' en 
acentuarse, puede asegurarse que- ello es debido al 
origen de las Facultades de Ciencias, que durante 
mucho tiempo han debido monopolizar la enseñanza 
de los conocimientos fundamentales y especiales de 


«las carreras citadas y algunos propios de otras ,tales 
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como las de ingeniero industrial, de minas, químico, 
ela: ! 

—Esto es lo que ha olvidado un tanto el ingeniero 
Romagosa, guien al proponer la emancipación de la 
Facultad de Ingenieria y Arquitectura, solo parece 
haberse preocupado de estas especialidades, cuando 
convenía, sin embargo, ya quese trata de una refor- 
ma tan trascendental, abordar el tema de la ense- 


ñanza científica futura de la República en toda su 


amplitud. 

Además, la creación de una Facultad de Ingeniería 
y Arquitectura, no puede implicar la supresión de la 
facultad de Ciencias Exactas, cuyo papel sería casi 
nulo según el Sr. Romagosa, pues, no debe olvidarse 
que solo de dicha Facultad han de salir los profeso - 
res de matemáticas, astronomía, física, mecánica, 
química y ciencias naturales, ó sean los doctores en 
estas ciencias, entre los cuales se ha de reclutar los 
miembros del personal docente á cuyo cargo estaría 
la enseñanza superior, asi como los licenciados para 
la enseñanza secundaria especial. 

Bajo este punto de vista es tambien criticable el 
plan del Dr. Magnasco, que prevé una facultad de 
Letras y Pedagogía y ninguna de Ciencias que res- 
ponda á lo que su nombre implica. 

«La Facultad de Ciencias debería, además, conservar 

y, talvez ampliar ciertos cursos cuya anexión en el 
plan vigente para ingeniero civil critica el Sr. Roma- 
gosa: el de la Química industrial por ejemplo. Estos 
cursos, que por ahora serían dictados para los alum- 
nos que quisieran adquirir conocimientos sobré estas 
materias, podrían ser la base de nuevas facultades 
futuras. : 

El curso de Química Industrial: se dictaria hasta 
tanto la industria nacional hubiese llegado á cierto 
grado de adelanto en que se impusiese la necesidad 
de convertir á los alumnos de las escuelas industria- 
les actualmente en formación, en químicos ó ingenie- 


ros industriales; otro curso de explotación de minas. 


podría subsistir mientras llegase la oportunidad de 
fundar una nueva facultad de Minas. 

Asi como del árbol de cuyo tronco brotan retoños 
nuevos y florecientes, nacerían de las primitivas Fa- 
cultades de Ciencias instituciones nuevas, llenas de 
savia y de juventud. 

Otro de los puntos sobre los cuales nos parece que 
el ingeniero Romagosa no ha insistido lo- bastante es 
el de la edad en que los alumnos de ingenieria ter- 
minarían sus estudios si fuese adoptado el plan en 
discusión, segun el cual no podrían ellos recibirse 
antes de la edad de 28 años. 

La sola enunciación del hecho basta para eviden- 
ciar que este plan es susceptible de ser mejorado 
si se le discute y estudia. con la detención requerida. 

En Europa, los alumnos de ingeniería terminan ge- 
neralmente sus estudios á los 23 años como maxi- 
mum, pudiendo hacerlo á los 21 años dentro de los 
planes de estudios vigentes en la mayor parte de las 
Escuelas especiales. 

"Según esto, un estudiante argentino tendría toda ven” 
taja en trasladarse á cualquier ciudad europea y gra- 
duarse alli, para volver luego y revalidar su diploma 
aqui, con lo que estaría en condiciones de librarse al 
ejercicio de su profesión á los 23 ó 24 años, 


Por ejemplo, un jóven de 17 años que desearía ob- 
tener el diploma de ingeniero electrotécnico y se 
hubiese preparado convenientemente, no tendría más 
que trasladarse á Lieja, donde en 3años cursaria los 
estudios especiales, como lo han hecho ya varios in- 
genieros argentinos. 

A mi parecer, éste inconveniente podría subsanar- 
se ganando 2 ó, más bien, 3 años, en los cursos de 
la enseñanza secundaria, cuyas materias pueden ser 
perfectamente asimiladas por jóvenes de menor edad 
que la fijada actualmente y reduciéndose, además, á 
cinco ó seis años la duración de los estudios univer- 
sitarios. No debe tampoco perderse de vista que el 
ingeniero necesita pasar algunos años practicando e 
fin de poderse orientar y hallarse en condiciones de 
saber aplicar los conocimientos adquiridos en las au- 
las, lo que no ha sido resuelto con acierto en el plan 
criticado por el Sr. Romagosa, quien ha hecho notar, 
muy oportunamente, que la práctica del ingeniero no 
puede, como la del médico, adquirirse en la escuela. 

En resumen,.y salvo detalles que por lo mismo no 
pueden considerarse fundamentales, estamos de acuer- 
do con las teorías del Sr. Romagosa, que ha sabido 
promover muy oportunamente tan importante estudio 
como lo es él del plan de enseñanza de la carrera de 
ingeniero civil, el que era ya tiempo se discutiese con 
ja amplitud requerida. 

No dudamos que esta iniciativa he de ser benéfica 
en sus resultados y deseando por nuestra parte con- 
tribuir con nuestro grano de arena á su mejor solu- 
ción, formularemos una proposición. 

Necesitándose, como hemos dicho, de ingenieros y 
de profesores para la enseñanza superior y la secun- 
daria especial. ¿Conviene formar éstos elementos en 
una Facultad de Ciencias, de la índole de la actual, ó 
bien en Facultades de Ingeniería como las que pro- 
pone el señor Romagosa? 

Según lo hemos ya dicho, es nuestro parecer que 
las Facultades de Ciencias deben subsistir con este 
objeto, pero que también deben fundarse nuevas facul- 
tades autónomas con fines bien definidos, á medida 


“que su existencia resulte plenamente justificada. 


CONSTANTE TZAUT. 


La Carrera del Ingeniero Civil en el proyecto de enseñanza (*) 


Con este título se ha publicado en un folleto la con- 
ferencia leida el 23 de Junio pasado, en el « Centro Na- 
cional de Ingenieros », por el miembro de esa asocia- 
ción Sr. José Romagosa, en la cual ha tratado el tema 


de tanto interés para los que se dedican al estudio de- 


las ciencias exactas y sus aplicaciones á la ingeniería 
civíl, bajo un punto de vista que merece una mención 
especial. 


(*) Aunque el señor ingeniero Tedin nos ha remitido su opinión sobre 
la conferencia del señor Romagosa con destino á la sección «Biblio- 
grafía », hemos creido mas propio reunirlo bajo el mismo título de la 
crítica del mismo trabajo hecha por el señor Tzaut. 


Nota de. la Dirección, 
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Partiendo de la base de que la profesión de inge- 
niero .no es un fin, sinó un medio para resolver los 
problemas económicos que afectan á la sociabilidad, 
establece que para que la instrucción sea armónica 
deben reunirse tres órdenes de conocimientos á saber 
1* fundamentales; 2” profesionales, y 3" finales y de la 
justa proporción en que ellos entren en los progra- 
mas de enseñanza dependerán los buenos resultados 
que se obtengan al término de ella. 

Es evidente que no podrá ser buen profesional quien 
no conozca las leyes que rijen los elementos que han 
de servirle en su ejercicio, ni sea capaz de entrar en el 
análisis de los factores que pueden figurar en la reso- 
lución de un problema; pero tampoco lo sería quien 
munido unicamente con los valores del cálculo, pre- 


tenda sujetar á él todo criterio de aplicación y desco- | 


nozca los factores de la. esperiencia. 

Sobre la importancia relativa de uno ú otro siste- 
ma están divididos los países más adelantados en su 
civilización. Así, la Inglaterra desdeña en sus escuelas 
de ingeniería los métodos de investigación teórica 
para enseñar los resultados de la esperiencia; mien- 
tras que en Alemania, Francia é Italia, aquella ocupa 
un lugar preferente. 

Entre nosotros, no sería el caso de seguir seryil- 
mente uno ú otro, copiando los programas que rijen 
en aquellos países, sinó que debiéramos tomar una 
justa proporción de cada uno, según el estado de nues- 
tro progreso científico. Es necesario seguir, como 
bien dice el Sr. Ingeniero Romagosa, la enseñanza de 
la ciencia sociológica; marchando en el campo del 
estudio y de la investigación de lo conereto á lo abs- 
tracto, de lo empírico á lo racional, de lo indefinido 
á lo definido y de lo simple á lo compuesto. 

Desgraciadamente no fué ese el eriterio que precedió 
á la fundación de nuestra Facultad de Ciencias Exac- 
tas, Físicas y Naturales; quizás porque sus funda- 
dores venian de una nación en que la investigación 
científica había alcanzado un alto grado de desarrollo, y 
de allí proviene que se le hubiera dado un título supe- 
rior á lo que, por sus programas y por los propósitos, 
estaba llamada á realizar: debió denominarse mo- 
destamente escuela de ingeniería. 

Los programas mismos sufrieron esa influencia, que 
se ha hecho sentir en el porvenir de los alumnos que 
salieron de ella, porque se dió preferencia á las mate- 
máticas superiores, haciendo estensos los cursos de 
algebra superior, geometría analítica, cálculo infini- 
tesimal, mecánica racional y aún geodesia, con per- 
juicio de los ramos de aplicación; muchos de las cua- 
les, á pesar de su importancia, ni aún figuran en los 
programas. Faltó pues lo que el ingeniero Sr. Romagosa 
coloca en la tercera categoría de conocimientos, ó sea 
los finales; es decir la adaptación del pensamiento á 
las necesidades de la sociedad y del Estado. 

Idéntico fenómeno hemos visto realizarse en muchas 
obras públicas cuya proyectación se confió á inge- 
nieros venidos de países mucho más adelantados que 
el nuestro. Algunos ferro-carriles destinados á servir 
regiones de escasa población y de limitado tráfico, 
aún en el porvenir, han sido construídos con un cri- 
terio que revela que solo se han aplicado los principios 
técnicos, sin tener en cuenta las condiciones económi- 
cas del país, ni las necesidades á que debían satisfacer. 


- El ingeniero Sr. Romagosa al tratar con*erudición y 
energía el tema de los programas de la enseñanza de 
huestra Facultad de Ciencias, é hiriendo de frente los 
fundamentos de la institución, tan respetable bujo 
todos otros conceptos, ha prestado un verdadero se:- 
vicio á la juventud y su trabajo merece ser leido y 
meditado por los que tienen en sus manos la direc- 
ción Universitaria. 


MIGUEL TEDIN. 


A — 


Nuevo anteojo telémetro 


Los diferentes anteojos telémetros usados actual- 
mente, tienen el inconveniente de que el anteojo solo 
sirve para la medida delas distancias, y no para la 
observación en general, por no tener las condlciones 
que requieren estos instrumentos 

Así el anteojo de Souchier, por ejemplo, es un 
larga vista de gran aumento, y por tanto de poco 
campo y elaridad, de modo que no es bueno para las 
observaciónes, sobre todo en los días oscuros v bru- 
mosos ; siendo en estos días en que el oficial en 
campaña más necesita de la ayuda del anteojo. Serían 
necesarios, por consiguiente, dos anteojos de condi- 
jocnes diférentes, uno para medir distancias y otro 
paraobseryar, lo que es un gran inconveniente. 

El nuevo anteojo telémetro que acabo de hacer 
construir en la casa Salmoiraghi, de Milan, se com- 
pone de dos partes independientes: el anteojo y el 
prisma telemétrico. 


ANTEOJO. 


El anteojo es un binocular de Galileo de 55 mm. de 
abertura y cuyo aumento es de 5 veces. 

El anteojo es con tiraje rápido y los dos tubos son 
jiraturios al rededor de un eje paralelo a estos, de 
modo de poder colocar los tubos á la distancia de 
los ojos, (distancia variable de un observador á otro) 
para poder aprovechar todas las condiciones opticas 
del instrumento. Este anteojo sirve á la vez para la 
medida de las distancias y para la observación en 
general. (fig. 2) 


Fig. 4. 


PRISMA TELEMÉTRICO. 


El aparato destinado á la medida de la distancia 
se compone de un prisma de forma semi circular, que 
está colocado en su pegueño tubo. El diámetro de 
este tubó es un poco mayor que el del tubo que lleva 
el objetivo del anteojo, de modo que este pueda pe- 
netrar en aquél. 
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Por esta disposición, el prisma semi circular se co- 
loca delante del objetivo derecho. del anteojo, con su 
diámetro vertical, cubriendo la mitad derecha de su 
abertura. 

El prisma solo se coloca delante del objetivo cuando 
se debe medir una distancia. : : 


Principio en que se funda. 


El aparato para medir la distancia se funda en el 
siguiente principio. Si consideramos un rayo lumi- 
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Llamando D á la distancia OA al objeto observado, 
d á la separación A A”, tendremos 


d 
D= == 1 o sea 
8 500 
D = 500 d 


Es decir que la distancia es igual á la separación d 
multiplicada por 500. 

Como el anteojo está destinado especialmente a 
medir las distancias observando soldados de infan- 


Fig. 2. - Anteojo con el prisma colocado en posición para medir distancias. 


noso CO (fig. 1) que atraviese el prisma normalmente 
á la primera cara, al salir seguirá la dirección O 4” 
desviandose de un angulo « cuyo valor para este ins- 
trumento es tang « = caca 
g va 500 > 
Como el prisma cubre solamente la mitad de la 
abertura del objetivo del anteojo, podemos ver, por 
la parte no cubierta por el prisma, un objeto A, y al 
mismo tiempo su imagen A” desviada por el prisma. 
En el triángulo rectángulo A O A” tenemos que 


A4 


AA” — OA tang a, de donde OA = “==, 
tang « 


tería y de caballería, sobre el tubo están grabadas dos 
figuras representando un soldado de infantería la 
una, y de caballería la otra. Sobre estas figuras hay 
varias rectas paralelas sobre las que están grabadas 
las distancias de 100 en 100 metros. 


Modo de medir las distancias. 


Para medir las distancias, observamos el objeto, y 
hacemos el tiraje del anteojo hasta ver lo más cla-= 
ramente posible la imágen; colocamos el prisma en 
el tubo derecho de modo que su diámetro sea ver- 
tical, y observamos nuevamente el objeto, moviendo 
el ojo á derecha é izquierda delante del ocular hasta 


OS 


e 
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ver claramente las dos imágenes, las que deben estar 
“sobre la misma vertical (en caso que esto no suceda, 
se hace jirar un poco el anillo del prisma hasta que 
se verifique lo indicado). Si el objeto observado es 
por ejemplo un soldado de infantería, y vemos que 
la parte superior del kepi de una de las imágenes 
corresponde al cinturón de la otra; sobre el grabado 
encontramos en la raya que pasa por el cinturón la 
distancia de 400 metros. 

En caso de que la parte superior del kepí de una 


A 


imagen correspondiera á los piés de la otra, la dis- 


sea por ejemplo as de la altura; la distancia será 
1,25 X 500 = 625 metros. 

Se puede también observar ciertas partes de un 
edificio cuyas alturas son más ó menos conocidas, 
como ser alturas de puertas, ventanas, parapetos etc. 


Otro modo de emplear el prisma. 


Hay ciertos casos especiales, en que la parte visi- 
ble de un objeto es pequeña para tomar como base 
su altura, entonces se puede tomar el ancho del 


Fig. 3. - Prisma telemétrico 


tancia sería de 850 metros. Si la distancia es mayor 
de 850 metros, veremos las dos imágenes separadas, 
y podremos apreciar esta separación con relación al 
tamaño de la imágen. Así, por ejemplo, si la separa- 
ción de las imágenes, (apreciada á la vista) es igual 
á la distancia del kepí al cinturón, la” distancia será 
de 850 + 400 = 1250 metros. 

El mismo procedimiento se seguiría observando un 
soldado á caballo. 

Se puede calcular también la distancia á un objeto 
cuya altura sea próximamente conocida. Así si que- 
remos calcular la distancia á un edificio cuya altura 
es de 5 metros; observamos la separación de la línea 
superior del edificio con relación á su altura, y que 


mismo. Para esto se hace jirar el prisma de 90", 
es decir que su diámetro queda ahora horizontal, y 
observando el objeto veremos las dos imágenes una 
el lado de la otra; apreciamos ahora la separación 
horizontal de estas, con respecto al ancho del objeto, 
que es proximamente conocido. Se multiplica esta 
separación espresada en metros por 500 y se tiene la 
distancia en metros también. 


VENTAJAS DE ESTE INSTRUMENTO. 


1* El prisma telémetro puede ser usado con cual- 
quier anteojo pues es independiente del aumento de 
este. La exactitud de la medición, como también la 
distancia límite á que pueda emplearse dependerá del 
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poder del anteojo. Así podría emplearse en buenas 
condiciones con el' anteojo adoptado en el ejército 
para la artillería. 

2” Las imágenes siendo más claras que en los otros 
instrumentos de su género, por la menor pérdida de 
luz, se podrá medir con más exactitud la distancia, 
aún en días oscuros, en que no podrían tener aplica- 
ción los otros. , 

3" Puede ser empleado usando la desviación hori- 
zontal ó vertical según los casos, lo que permite apli- 
car el telémetro en casos en que no podrían emplearse 
los otros instrumentos de su género. 


EmiLIO PALACIO. 


— 


ARQUITECTURA 


En todo tiempo, para ejercer la arquitectura en con- 
sonancia con su verdadera i noble misión, se ha re- 
querido una vasta cultura; que si.-alguna vez hombres 
poco instruidos han actuado dignamente en este arte, 
debemos arguir que no tuvieron graves necesidades, 
salvo las inherentes al arte, i que en ellos la concen- 
tración en una sola actividad, su facultad instintiva i 
su injenio sublime sustituyeron la falta de cultura. 
De estos artístas singulares nos presenta ejemplos la 
historia medieval. Hoi, las leyes impuestas á la cons- 
trucción edilicia han aumentado tanto con el progre- 
sar de las ciencias, por la aplicación del hierro como 
nuevo elemento de construcción, por la introducción 
de nuevos usos i necesidades, que es inconcebible un 
arquitecto desprovisto de una profunda cultura. 

El injeniero no solo debe proyectar i dirijir cons- 
trucciones simples i modestas como las casas priva- 
das, sinó que también otras complejas i grandiosas 
para oficinas públicas, 1, quizás también, las que re- 
quieren el sello de la orijinalidad ¡un carácter monu- 
mental. 1 para esto no bastan el alto injenio i el gusto 
innato, i las nociones de hijiene, de estética, de la 
comodidad, ni aún la práctica dilijente del dibujo, 
sinó que se requieren, además, el conocimiento de la 
historia de la arquitectura, el estudio comparativo de 
los usos i tradiciones de los pueblos que rindieron 
culto á este arte, en las tres grandes épocas de la 
historia universal, antigua: media i moderna. 


z 


Respecto del arte, por lo que concierne á la parte 
técnica no es posible tener ideas especiales, ni que se 
separen radicalmente de las reglas consagradas por 
el uso é impuestas por los progresos civiles i cientí- 
ficos. Se acerca más á la ciencia que al arte, i por 
lo tanto, es más absoluta en sus dogmas; i si parece 
alejarse, á veces, de estos, es más apariencia que 
realidad i, por esto, casi siempre traiciona su objeto 
i la razón lo condena. : ; 

Nada tendría que decir á este respecto; pero recor- 
dando que, especialmente en nuestros días, se ofende 
visiblemente las leyes de la estética con determinados 
artificios, á veces para vencer dificultades insupera- 
bles con los medios ordinarios, otras para herir la 
imajinación con lo estraño é inesplicable; observando 


la confusión que con frecuencia se verifica en los 
edificios modernos, creo que es deber nuestro repro- 
bar estos lunares compatibles con el concepto del 
arte i de la lójica matural, perdonables cuando los 
impone una imprescindible necesidad, pero condena- 
bles siempre que obedezcan á un capricho del arqui- 
tecto para obtener efectos bizarros, ó solucionar pro- 
blemas difíciles, preconcebidamente planteados. 

En muchos ricos edificios del 1400—en Boloña es- 
pecialmente—se ve, mui repetida, una graciosa forma 
de ventanas, rematadas superiormente con dos arcos 
suspendidos (fig. 1), cual sí fueran ventanas ajimeza- 
das, sin la columna del medio (fig. 2). Esta disposición 
no debe imitarse, por ser contraria á la verdad, pues- 
to que dichos dos arcos no podrían sostenerse si no 


* existiera una barra de hierro. afianzada en la clave 


del arco príncipal, que sostiene el capitel pensil, en 
el que se impostan aquellos, ó bien, sostenidos por 
una llave trasversal de hierro. 

En las ciudades donde se empleó mucho la estruc- 
tura de ladrillo, como en Boloña, la ciudad de los 
pórticos, se nota una partícularidad: algunas - casas 
que datan de cuatro ó cinco siglos atrás, son más 
anchas en los pisos superiores que en los inferiores, 
merced á una serie de arcos apoyados en ménsulas 
empotradas s 5lidamente en los muros. Cuando el vue- 
lo es reducido i, además, el paramento del muro in- 
ferior es inclinado, en escarpa, (fig. 3) tales casas son 
mui graciosas, i esa estructura evidentemente irracio- 
nal es perdonable por el efecto pintoresco que resulta, 
como en la casa de los Caracci; pero cuando el sa- 
liente es grande, se siente el esfuerzo, se pierde el 
concepto de la solidez i aparece el contraste con la 


verdad, contraste que en el arte es siempre la nega» 


ción de lo bello, 


"0 + 
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Un ejemplo análogo, pero más condenablemente 
irracional, se observa en uno de los más notables 
modelos del estílo ojival, en el Palacio Municipal de 
Bruselas. En la arquería que corre á lo largo de la 
fachada, en determinado punto falta una columna, 
cuyo efecto produce admiración en el vulgo, pero el 
entendido recibe una impresión desagradable, malgra- 
do quedar oculto el artificio que hace posible la sus- 
pensión del capitel que debe sostener dos medios 
arcus i el muro sobre éstos superstante. 

En Venecia existia otrora una iglesia en la cual 
se veía un arquitrabe de mármol apoyado sobre dos 
columnas mui distanciadas, disposición irracional, si 
se liene en cuenta la resistencia i la estructura mole- 
cular del mármol, i en contradicción con las reglas 
clásicas del intercolumnio i con la naturaleza de los 
materiales componentes, i, por tanto, feo malgrado la 
admiración del vulgo. Destruido el templo por un 
incendio, se vió que el arquitrabe famoso estaba cons- 
tituido por una gruesa viga de madera, revestida 
con chapas de mármol. Surpechería és esta indigna 
del verdadero arte. 

El uso del hierro, que ha hecho posibles las cons- 
trucciones maravillosas que serán la gloria i la ca- 
racterística del arte en nuestro siglo, da, aplicado á 
las fábricas comunes, el medio de resolver muchas 
dificultades, por lo que resulta el instrumento prin- 
cipal de los lamentados espedientes que hacen que lo 
falso impere, en la edilicia moderna. 

Hai que gravar en el ánimo este principio: que 
donde impera lo falso, no puede haber belleza i que 
solo el arte verdadero puede ser eterno, como lo ates- 
tiguan los grandes monumentos de todos los tiempos. 

Es fácil convencerse que las construcciones que 
reunen estas condiciones son las que mayormente 
satisfacen la vista i el espíritu, presentándose apro- 
piadas al destino que se las da; injeniosas como dis- 
tribución de las masas; proporcionadas en su conjunto, 
decorosas por su cuidada ejecución i bien entendida 
decoración i sin pecar contra lo racional. 

Por esto, los estilos que producen mayor impresión, 
en nuestro ánimo son el lombardo i el ojival, porque 
. se han atenido mayormente á las reglas indicadas. 
Otras maneras serán más serenas i elegantes, como la 
griega; otras más imponentes i sabias como la ro- 
mana; otras más inspiradas '¡ artísticas, como las del 
aúreo Renacimiento i siglos sucesivos; pero ninguna 
nos atrae, ni satisface más que aquellos. 

La Italia abunda en monumentos del arte lombardo, 
cuyo oríjen le pertenece, aunque se lo disputen las 
naciones limítrofes. Los más espléndidos ejemplos son 
las Catedral=s de Módena, de Placencia, de Parma, 
ete; los más antiguos son las basílicas de S. Ambro- 
sio de Milán, de S. Abundio de Como. Pocos son, 
en cambio, los monumentos que. posée de puro arte 
ojival, que nació i floreció en Alemanía i en Francia. 

Citemos, entre los primeros, los templos de $: 
Francisco de Asís i S. Petronio, en Boloña, i la Ca- 
tedral de Milán, afeada por algunos elementos hete- 
rojéneos ; i, entre los secundarios, la Mercanzia de 
Boloña i la loggia de los Confalonieri, en Cremona. 

Es de suma importancia adquirir un concepto exacto 
de la razon jeométrica de las formas, para que la ¿dea 
pueda manifestarse racionalmente. 


Es mui importante indagar las relaciones entre, la 
naturaleza variable de los materiales por emplear para 
poder asignar á cada cosa el puesto i el objelivo que 
le corresponde, para que se haga patente la perfecta 
correlación entre la representación i la función de 
todos los elementos constituyentes. 

Si se impone á nuestros edificios nuevas disposi- 
ciones Orgánicas, como, por ejemplo, las que se 
orijinan en la necesidad de tener un piso bajo dotado 
de amplios locales y el piso superior mui subdividido, 
obligándonos á emplear profusamente el hierro, no 
ocultemos este indispensable elemento; antes bien, trate 
el arquitecto de obtener con él nuevos motivos de 
decoración. 


SADA ERIN AIDA 
A A 
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Si no podemos por razones de economía, construir 
ricos edficios no apelemos al tonto expediente de ocul- 
tar la pobreza dando á los morteros la misión de 
suplir, á la piedra ó al mármol. 

Niguna parte de un edificio que corresponda á su 
objeto choca al sentido común i, bajo ningún pre- 
testo, se debe echar mano en las construcciones 
de lo que es, tecnicamente, inutil. Deberá, pues, re- 
procharse al arquitecto el que, para dar á una fachada 
un aspecto más decorativo, recurra á un ático ó á una 
balaustrada terminal: este apéndice inútil deja supo- 
ner la existencia de. un terrado, mientras no puede 
ocultar por completo un techo, i traiciona el signifi- 
cado de la corniza que es el coronamiento racional 
de la fachada i la estremidad de la falda del techo, 
imponiendo, además, otras artificiosas disposiciones 
pára el desague. El techo es parte esencial de un 
edificio ¿porqué no ha de verse? Si su aspecto re- 
sulta desagradable á la vista ¿porqué, más bien que 
ocultarlo, no estudiamos el medio de embellecerlo ? 
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Porqué no hemos de aceptar la enseñanza que nos 
ofrecen los países nórdicos, donde las faldas de los 
techos, no menos que las fachadas, son objeto de 
igual estudio de parte de los arquitectos, que los 
vuelven graciosos merced á los paranieves, crestas 
de hierro batido de primorosa labor, buhardas i chi- 
meneas elegantes? : 


* + 
* 

Esto en cuanto á las aplicaciones técnicas; respecto 
de las estéticas, sigo las tradiciones de mi venerado 
maestro A. Zanoni, actualmente profesor de arquitec- 
tura en la Escuela de Aplicación en Boloña, i las ideas 
del injeniero Selvático, el primero que ha levantado 
la voz, en Italia, contra el servilismo clásico i el falso 
doctrinarismo, dominantes en la primera mitad de 
nuestro siglo, enseñando la vía recta para la marcha 
de los estudios arquitectónicos, i granjeándose, con 
tal motivo, el altísimo título de benemérito, que se 

merecieron De Dartein 
i Viollet-Le-Duc, en 
Francia, i Semper en 
Alemania. 

No hai quizá, hoy día 
argumento más con- 
trovertido que el refe- 
rente á los estilos ar- 
quitectónicos. Cuantos 
escriben i actuan en 
nuestro arte poseen 
ideas i convicciones 
asaz discordantes: no 
pocos, no sepreocupan 
siquiera de tenerlas. 

- Esto se esplica por 
las nuevas condicio- 
nes en que vivimos, en 
es las que parece que la 
. materia predomina so- 
bre el espíritu, i este, subyugado, no puede ya ins- 
pirar un gusto i carácter universal. Con el correr 
febriciente hacia la conquista de los beneficios que 
nos prestan las ciencias i las industrias, suelto el fre- 
no de las vetustas creencias relijiosas, fascinados por 
el atractivo de la igualdad i de la fraternidad hu- 
manas, los ideales del arte se desvanecen, esto es, 
se aminora su prestijio, ese prestijio que se impone 
á las masas i crea un ambiente apropiado á los ver- 
daderos artistas i á las grandes obras. 

Es indudable, sin embargo, que nuestra arquitec- 
tura puede i debe tener méritos, consecuencia de estas 
condiciones especiales, i bella i noble es siempre la 
misión del arquitecto, obligado á amoldarse á las ideas 
modernas. 

En tanto, vemos que si nuestra arquitectura no puede 
rivalizar con las grandezas sublimes del pasado, supera 
al pasado por lo ingenioso de ciertas disposiciones de 
las que aquel no ofrece ejemplo alguno, i por la so- 
lución de problemas completamente nuevos. 

Pasamos por un periodo de transición ; nos domina 
la incertidumbre, é, incapaces de inventar, somos 
eclécticos; pero ya asoma la aurora de tiempos mejo- 
res para el arte. Y para que esta alborada se despliegue 
serena i llena de promesas, es menester que sepamos 


aprovechar las enseñanzas de todos los estilos usa- 
dos por los pueblos civilizados. 

Esos estilos nós enseñarán á distinguir los caracteres 
esenciales i relativos á las diversas épocas iá des- 
cubrir en ellos bellezas que, aunque no nos ofrezcan 
aplicaciones directas, servirán para aguzar el injenio 
é inspirar la fantasía. De la belleza, á veces relativa, 
otras absoluta, nos formaremos un concepto preciso, 
i deduciremos las reglas eternas que presiden lo bello 
i lo verdadero. La belleza relativa de los monumen- 
tos está en razón directa del tiempo en que fueron 
erijidos ino habla un lenguaje para todos igualmente 
comprensible; pero la belleza absoluta es aquella que 
nos obliga á admirar los monumentos, aquella cuya 
vista nos infunde reverencia i respeto: posée un 


"lenguaje universal. 


¿Quién no siente el efecto de tal potencia ante el 
Partenon ó bajo la cúpula del Panteón? ¿Quién no se 
siente trasportado á un ambiente, por decir así, so- 
brehumano, frente al San Marco de Venezia, á nues- 
tras más célebres catedrales de la Edad Media, frente 
á la Mole Antonelliana? 1, sin embargo, de estos mc- 
numentos, nadie ó bien pocos, podrían sacar ele- 
mentos copiandolos directamente. Quién, con todo, 
afirmaría que no es útil su estudio? Negar su utilidad 
sería un error igual al que cometería quién creyera 
hacer progresar les letras suprimiendo de las escue- 
las el latín i el griego: sería como desconocer la im- 
portancia de los escritores clásicos en la literatura 


moderna. 
* 
+ + 

En el trascurso de sesenta siglos, que entendemos 
deban atribuirse á la historia de la humanidad, la 
arquitectura ha pasado al través de una evolución 
casi infinita de ideas i formas, acercándose á veces 
á la perfección, adaptándose á lo racional i verdade- 
ro, más frecuentemente separándose de estas cuali- 
dades, arrastrada por aberraciones morbosas, ó en- 
vilecida en el servilismo i en el fetichismo religioso, 
ó imposibilitada de aspirar á mayor perfección. 

Es una cadena cuyos numerosos eslabones marcan 
las trasformaciones progresivas de estilo á estilo; 
veremos que estos se han derivado los unos de lcs 
otros i que ninguno tiene la prerrogativa de po- 
seer elementos exclusivos. Es la misma progresión 
que se nota en las otras artes, especialmente en la 
pintura y en la escultura, las que, por reflejo, sufren 
las mismas vicisitudes que aquella. Nos lo enseña 
Dante, invocando á Virgilio como su maestro; Rafael, 
cuando sigue los órdenes del Perugino i del Masac- 
cio ó cuando se inspira en los griegos; Miguel Angel, 


que acaricia con amor el tronco del Belvedere; nos lo 


demuestran, en fin, los mas grandes arquitectos del 
Renacimiento, insaciables admiradores de los derrui- 
dos monumentos romanos. 

Admitida la grande importancia de los estilos, Cebe 
tratarse que su estudio no dejenere en copia servil, 
porque equivaldría á cortar las alas á toda inspira- 
ción; ni que el conocimiento de los mismos nos con- 
duzca, por amor á la novedad, á descartarlos todos, 
ó refundirlos conjuntamente, pues importaría privar 
al arte de sus principales instrumentos, que no pue- 
den sustituirse, ó á emplearlos sin criterio, 
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Ciertamente el arquitecto puede copiar; en muchos 
casos no puede evitarlo; pero no debe hacer de la 
imitación una regla. El arquitecto puede i debe buscar 
la novedad, especialmente cuando es llamado á pro- 
yectar edificios en consonancia con los tiempos que 
corren, con tal que dicha novedad no choque con la 
razón i los sentimientos sociales. 

A este respecto dice Selvático: «Lo nuevo que no 
arraiga en lo verdadero no es sinó delirio, puesto 
que el lenguaje del arte es la verdad, puesto que el 
alma humana no puede comprender sinó lo que es, 
ó presenta, aunque idealmente, analogías con lo que 
puede ser.» 

Por lo demás, debemos aplicarnos al estudio de los 
estilos, sin prevenciones, sin ideas preconcebidas.— 
Desgraciadamente, con frecuencia nos impone la 
autoridad de ciertos nombres, que coartan el racioci- 
nio i la inspiración, i, á nosotros especialmente, por 
nuestro espléndido pasado, pues nos oprime el peso de 
las tradiciones.—Sacudamos el yugo para poder mar- 
char libremente hacia adelante, ino anular nuestras 
facultades innatas.—Pongámoncs en guardia contra 
aquellos maestros que concentrando toda su simpatía 
en un estilo dado ó en estilos determinados, despre- 
cian los demás; que encuentran recomendable un 
sistema particular i condenan cualquier otro sistema. 

Creo que todos los estilos arquitectónicos, desde 
los más antíguos hasta los actuales, poseen propie- 
dades recomendables, i ninguno está excento de de- 
fectos óÓ errores discutibles que deben evitarse. Es 
fácil probarlo. 

Sin detenernos en las antiquísimas artes que nacie- 
ron en Oriente, ni en las de los primitivos itáliccos, 
observemos rápidamente las mas recientes, i veremos 
que los griegos, tanto y tan justamente admirados, 
prefirieron una forma única que parece tomar su ori- 
gen en una cabaña de madera. Ahora bien ¿qué 
incongruencia mayor que la de dar á la piedra y al 
marmol los fines y formas, (aún convenientemente 
modificados) que competen á la madera? ¿No critica- 
mos aun más á los romanos, mas grandes que los 
griegos, por introducir en el arte elementos, como 
el arco y la bóveda, que estendieron indefinidamente 
el campo del pensamiento arquitectónico? E 

Los romanos no supieron desvincularse de la in- 
fluencia griega, como lo requeria el progreso verifi- 
cado en sus grandiosas concepciones, i hermanaron 
dos maneras discordantes entre si. Peor aún: á este 
hibridismo, agregaron la superposición de los órdenes 
griegos, desvirtuando su concepto; trasformando ele- 
mentos esencialmente orgánicos, en otros de simple 
decoración; uniendo formas originadas por pensa- 
mientos diversos, como la dórica, la jónica i la co- 
rintia.—Menos debemos alabarles por la invención 
del orden compuesto, que en sustancia no es sinó 
una modificación del corintio, esto es, una mezcla 
de corintio i jónico. 

Prosiguiendo por orden cronológico vemos con la 
decadencia romana, el arte cristiano (si arte puede 
llamarse) obligado á recurrir al paganismo del que 
reproduce los edificios profanos, no solo las basílicas, 
sino que tambien las ruinas de los templos que el fa- 
natismo destruía, dando lugar á aquella forma llamada 
fragmentaria. 1 bien, este arte tan pobre, i deficiente, 


este arte atrofiado por un asceticismo que prescribía 
toda manifestación de belleza material i mundana, 
posee asi mismo sus méritos, pues dió á sus cons- 
trucciones un sello de misticismo oportunísimo. El 
cristianismo, refujiado en las Catacumbas, afirmando 
su primer triunfo, fué negativo i maléfico para el 
arte. Solo cuando contemporizó con el Humanismo 
vivificó el arte con un nuevo i elevado idealismo que 
produjo las bellezas que admiramos en sus catedrales 
i en los palacios comunales de la Edad Media. 

El arte bizantino, que talvez conoceis por los deta- 
lles de una ornamentación tosca é infantil, ó por una 
riqueza desmesurada, sin la nobleza que deriva de 
la perfección de la obra del cincel y del pincel, nos 
ofrece una enseñanza importantísima, habiendo em- 
pleado el arco ila bóveda con raciocinio i atrevi- 
miento, i aplicado el concepto que rige la decoración 
en perfecta armonía con la línea arquitectónica i 
con la construcción, lo que no hicieron el arte ro- 
mano, ni los que le sucedieron, exceptuando el lom- 
bardo i el ojival. Os convencereis facilmente obser- 
vando el interior de Santa Sofía de Constantinopla ó 
de San Vitale de Ravena. 

La forma lombarda que sucedió inmediatamente á 
la bizantina, de la que se apropió muchos elementos, 
tiene de común con esta, las malas i buenas cualidades, 
pero la supera en la variedad i en el carácter mas 
apropiado á la religión iá los usos civiles. — Estilo 
verdaderamente original, aunque se resienta de la 
estructura romana, crea nuevas formas, como el pi- 
lar polistilo, las aberturas caladas i. las cornizas de 
arquitos. En los numerosos monumentos de este es- 
tilo se presentan notables diferencias de ún punto á 
otro, que dependen frecuentemente de la diversidad 
de materiales ide las tradiciones locales. Asi-se le 
denomina Cosmatesco, Normando, Románico, -Ro- 
mance, Sajón, etc. 

La forma ojival ó arquiaguda sublima las cualidades 
y el carácter de la lombarda, pero frecuentemente es 
fría, demasiado austera, triste, por cuya razón no pu= 
do aclimatarse bajo nuestro sonriente cielo, á menos 
de revestirse de forma especial como se vé en las 
catedrales de Toscana, en los edificios medievales de 
la Sicilia, de Venezia, en los que se admira una gra- 
cia festiva, diría, nunca más vista. 

De las lijeras i labradas elegancias árabes, cuya ar- 
quitectura floreció contemporáneamente con la ojival, 
surge rica fuente de ideas i motivos; pero tiene, para 
nosotros al menos , el defecto de no ser de práctica 
aplicación. 

En la gloriosa época de las Comunas, la arquitec- 
tura toma una singulariadmirable espresión de fuer- 
za é imponencia; pero su caracter es mui exclusivo 
i en consonancia con una sociedad continuamente 
ajitada por las guerras, muy diferente de la nuestra. 

Con el descubrimiento del papel i de la imprenta 
se verifica una revolución intelectual que retrotrae el 
arte hacia el clásico greco-romano, especialmente 
por la vulgarización de los libros de Vitruvio, i se 
inicia la época del Renacimiento, el cual de Italia se 
difunde á todas las naciones más cultas, tomando 
diversos aspectos. 

Nuestros arquitectos del primer Renacimiento, no. 
coartados totalmente por las leyes clásicas, llenos del 
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fuego sagrado del arte, dieron á sus obras un sello 
de gracia i buen gusto encan "E Con el tiempo 
el Renacimiento alcanza la e pid y de cuanto el arte 
puede producir de mas exquisitamente jentil.i elegan- 
te, adquiriendo una belleza sublime. 1, sin embargo, 
este arte, mui lejos está de ser perfecto: derivado 
del griego i del romano, se resiente de los errores 
de este sin igualar su imponente grandeza, i de la in- 
congruencia de aquel, sin alcanzar su noble i gran- 
diosa simplicidad. : 

Llegamos ya á la conclusión, pues los estilos su- 
cesivos se han derivado del Renacimiento, partici- 
pando de sus cualidades esenciales, sin alcanzarle. 
Entre estos estilos derivados figura el despreciativa- 
mente llamado baroco: representa la reacción de una 
manera que, exagerando la imitación de lo antiguo, 
apagó los bríos de la imaginación. 

Iniciado por el genio jigante de Buonarroti, i lle- 
vado á su apogeo por Bernini, el baroco (borromi- 
nesco, churrigueresco) se propagó en toda la Europa 
culta, adquiriendo carácteres distintos én cada pais. 

¿Es justo este nombre de baroco, que parece indi- 
car algo feo, preventivamente condenable? Si obser- 
vamos cuanto produjo en Roma; los muchísimos 


edificios notables del 1600, muchos de los cuales 


revelan singular nobleza de concepto i vigor de eje-. 


cución; la fachada del palacio Madama en Turin 
contestaremos si exitar: nol—Concorde con el espí- 
ritu'de aquellos tiempos, fué corrompido, desnatura- 
lizado, como ocurrió con la literatura, escultura 1 
pintura de esa época i, sin embargo, no puede menos 
de reconocersele, de tanto en tanto, una nota de mag- 
nificencia é ingeniosidad, prerrogativa del arte ver- 
dadero. 

El no menos despreciado 1700, sin esta nota genial, 
más parco en las estravagancias i vuelos fantásticos, 
no carece de méritos positivos, como lo prueban las 
construcciones hechas en esta ciudad de Turin, en- 
tre las que se admiran los palacios de la escuela de 
Juvara, en los que predominan ideas poco correctas, 
pero siempre magestuosas, especialmente por la gran- 
diosidad de los locales i atrios. 

Al finalizar el siglo XVI, la humanidad, fuerte- 
mente ajitada por aquella Revolución que debía re- 
novar los más esenciales órdenes sociales, ofuscada 
por el rayo napoleónico, pareció perder toda alta 
idealidad artística, i no se supo hacer mas que alabar 
i entregarse á un pasado clásico que no podía co- 
rresponder á los tiempos tan radicalmente cambiados 
i resultó, como era lógico, la. más fría, la más insulsa 
i la menos inspirada de las arquitecturas. 

Se quiso derribar de golpe un estilo como se habían 
abatido las formas civiles de las que ese estilo refle- 
jaba el espíritu, i no sobrevino la idea creadora ade- 
cuada para sustituirle. La arquitectura resultante se 
designó con el nombre de Resurgimiento, estilo neo- 
griego ó estilo Imperio; se propagó en todo el pri- 
mer cuarto de nuestro siglo, adquiriendo el solo 
mérito que deriva de la grandeza absoluta de las 
masas y de sus proporciones.—Debemos estudiarlo 
para deducir una enseñanza contraria, vale decir, 
para mantenernos alejados del mismo. , 

Selvático, Viollet-Le-Duc i otros grandes pensado- 
res nacionales i extrangeros, fueron los que con sus 
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escritos i obras encarrilaron el concepto artístico 
desviado. 

En la época moderna, fortalecida por el espíritu de 
la libertad, se ha iniciado un progreso real, que 
no podrá negar el mas pesimista. Progreso lento 
que se ha manifestado con incertidumbre, revelándo- 
se contra los viejos dogmas, i que, desviculándose del 
oprimente peso de la autoridad de nombres i cosas, 
se desborda con frecuencia por el uso no siempre 
justificado de su independencia. Asi nació el estilo 
moderno, mui lejos aún de ser perfecto, i cuyas 
obras demuestran la falta de buenos estudios, la po- 
breza de ideas i los errores de quienes viven de es- 
pedientes. 

Pero nos conforta el ver que, de año en año, va 


“mejorando paulatinamente, acentuándose desde hace 


veinte años, el sano orden de ideas á que hemos alu- 
dido, i que no son pocos los ejemplos de construccio- 
nes verdaderamente encomiables que saludamos com - 
faros que señalan mejores tiempos para la arquitec- 
tura como brillantes joyas en el fango del eclecticís- 


mo i de la confusión que domina en los estilos. 
He aqui trazado el ideal del arquitecto moder- 


no, ante el cual se estiende un grande horizonte, 
porque nuestra arquitectura es susceptible de perfec- 
cionamiento; porque la arquitectura, en un porvenir 
próximo, saliendo del estado actual de transición, de- 
be mostrarse digna del siglo en que vivimos, noble 
meta que solo se alcanzará con el estudio de los es- 
tilos del pasado, coordenado con el de los progresos 
modernos, guiado por la razón i vivíficado por el 
sentimiento de lo bello i por la conciencia de la 
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C. GELATI. 


Profesor de Arquitectura en la Escuela 
de Ingenieros de Turín. 


A NA 


LAS INUNDACIONES DEL RIO NEGRO 


MEDIO DE REMEDIARLAS 


Señor Director: 


Me es grato acusar recibo de las objeciones hechas 
á mi artículo publicado en el N* 85 de la «Revista 
Técnica» con el mismo título que encabeza estas lí- 
neas, Objeciones que Vd. ha tenido á bien comuni- 
carme. 

Tratándose de un problema tan serio como lo és el 
de las inundaciones del Río Negro, creo de mi deber 
no dejar sin refutación dichas objeciones, tanto más 
cuando de algunas de ellas parece desprenderse que 
no falta quien piense que mi artículo anterior ha sido 
escrito á la lijera y como por quien cree tener una 
buena idea y se apresura á ponerla en el papel sin 
madurarla suficientemente. 

Para que quede cunstancia de que no se trata de 
una mera improvisación, es bueno se sepa que hace 
unos 7 años he comunicado esta idea á algunas perso- 
nas, entre otras al Ingeniero Emilio Candiani, Pro- * 
fesor de la facultad de Ciencias Exactas, en cuya 


época no dí á aquella mayor importancia por carecer 
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entonces de datos siquiera aproximados sobre la 
magnitud de las crecientes del Neuquen y temer que 
el agua que pudiera embalsarse en el lago Vidal 
desapareciese completamente por absorsión ó_eva- 
poración. 

En efecto, calculaba entonces la evaporación á ra- 
zon de 4.000" anuales, lo que es exagerado; pues 
investigaciones posteriores me han conducido á mo- 
dificar notablemente esta cifra, considerando entre 
otros casos el del valle del Nilo, donde el clima es 
más cálido aún que el del Rio Negro y la evapora- 
ción es solamemte de 1m50, 

Adoptando esta cifra para el lago Vidal, resultaría 
que, prescindiendo de las pérdidas por absorción, el 
nivel de las aguas del lago disminuiría en unos 30 
metros, por evaporación, en el intérvalo de dos cre- 
cientes extraordinarias, de modo que quedarían aún 
20m, suponiendo que el agua con que se le alimenta- 
se durante este largo lapso de tiempo fuese empleada 
en la irrigación. a 

Pero pasemos á las objeciones que motivan estas 
líneas. 

Ellas son: 


1* Que es dudoso que la cuenca esté cerrada por 
todos sus lados. 

2 Que no se requerirían más de 4 dias para que 
la llenasen las aguas provenientes de las crecientes 
extraordinarias del Neuquen. 

3” Que el canal á abrirse para unir el rio con el 
lago debería tener una sección muy grande y sería 
por lo tanto muy costoso. 

4* Que los terrenos que forman el fondo y las fal- 
das del lago no son impermeables. 

5" Que el fondo del lago contiene mucho salitre y 
por lo tanto las aguas represadas resultarían impro- 
pias para el riego. 

Refutaremos estas críticas por su órden: 


1” La primera objeción no tiene ninguna razón de 
ser, por cuanto personas que han reconocido ultima- 
mente el parage me aseguran que el lago-forma una 
cuenca cerrada en todo su perímetro. : 

2* El caudal mínimo del Neuquen puede estimarse 
en 120m3 por segundo; el máximo, en tiempo de 
grandes crecientes, lo supondré igual á 12.000m3, -ci- 
fra muy problemática y que he exagerado ex-pro- 
feso. (*) 

En este caso serían precisos nó 4 sino 57 dias de 
correr el caudal máximo de la creciente al lago para 
llenarlo, admitiendo que su capacidad sea más ó 
menos la que indiqué en el número anterior. 

3” En cuanto á las excesivas dimensiones del canal 
ce alimentación, crítica esta que. considero la más 
fundada de cuantas se han hecho á mi proyecto, hé 
calculado que su longitud no pasaría de 2 Y, kilome- 
tros y que su sección debería tener alrededor de 400 
metros de ancho por 6 de hondura y una pendiente 
de 1 */, por %/, á fin que pudiera pasar por él el cau- 
dal indicado de 12.000m* por segundo, en cuya supo- 
sición se requiriría un movimiento de tierra de unos 
cinco millones de m*, de los cuales dos millones 


(*) Para obtener esta cifra he adoptado la relación 4: 100 entre los cau- 
dales mínimo y máximo. 


Como datos ilustrativos y de comparación, indicaré aquí lo3 caudales 


proximamente á excavar en la tierra arcillosa de la 
superficie y el resto en el subsuelo, que es compues-- 
to de cantos rodados. 

Pero, es probable que ejecutando diques transver- 
sales en ambas orillas del Neuquen, con los materia- 
les provenientes de la excavación, se podría levantar 
el nivel del agua lo suficiente para reducir á un mi- 
llon de metros cúbicos la excavación en cantos roda- 
dos, obteniendose así un resultado análogo al que se 
conseguiría con el canal antes mencionado. 

Este punto no puede naturalmente resolverse sinó 
despues de practicados estudios detenidos en el te- 
rreno, pero como se trataría de una obra cuya eje- 
cución no debería precipitarse, podría procederse 
á abrir un canal provisorio de 20 metros de an- 
cho, disponiendo del lado Sud las tierras prove- 
nientes de la excavación, y observar durante algún 
tiempo los efectos de las pequeñas crecientes anuales, 
lo que permitiría tener una norma segura para la eje- 
cución de la obra definitiva, para lo cual se sabe que 
se dispone de unos 20 años por lo menos. 

4* Veamos ahora la importanca de la objeción fun- 
dada en la permeabilidad del terreno. 

Del lado del Neuquen, el subsuelo, compuesto de 
cantos rodados de un espesor indeterminado, es su- 
mamente permeable y, sin embargo, la filtración ali- 
menta escasamente un arroyuelo que nace en la 
vertiente de la cuenca, á una legua y media de dis- 
tancia del portezuelo de la misma y unos 20 metros 
debajo del nivel del rio, lo que prueba que por este 
lado al menos las filtraciones no presentan mayor 
inconveniente, tanto más que las aguas del lago ten- 


minimo y máximo da algunos rios importantes : 


CURSO CAUDAL RELACIÓN 
PARAJE n entre 
DE AGUA MINIMO | MEDIO | MAXIMO | MIN.* Y MAX.” 
Allier Guélin 16 6000 1 :375 
Loira Nevers 13 4300 4 :331 
Td. Blois 45 9700 1:26 
Garonne Toulouse 36 5700 4 : 158 
ld. Tarn 87 12000 4 : 138 
Ems Greven 2 300 1 : 450 
1d. Hanekenfáho 6 600 1 : 400 
Neckar Heidelberg 32.4 | 202.5 4860 1 : 450 
Mosel Cochem 51 2500 1:49 
Main Frankfurt 70 3400 1:49 
Nilo Cairo 450 5800.—| 13200 4:31 
Ródano Lyon 180 | 5200 1:29 
ld. St. Vallier 210 | 7000 1:33 
Id. Ardéche 330 | 9625 4:29 
Id. Durance 400 13500 1:35 
Elba Torgau 90 330.—| 1800 1:20 
Rin Kehl 380 4685 1:44 
Id. Lauterburg 465 | 3010 1: 10,8 
Mississipi Columbus 3641 40344 1:44 
Danubio Viena 14444 5049 1:5,6 
Congo Desembocadwra 96090.— 
Ganjes ld. 15009. — 
Niagara Catarata 14009.— 


(Convendria que el Gobierno dispusiese que los ingenieros de la Sección 
respectiva, aprovechando las actuales crecientes extraordinarias, deter- 
minasen los caudales de los Rios Neuquen, Limay y Negro, con lo cual 
se obtendrían datos de real importancia que talvez habría que esperar 
de 25 á 50 años antes que se presente otra ocasión para poderlos con- 
seguir. De no hacerlo, será necesario recurrir á cifras más ó menos 
aproximadas cuando se trate de proyectar obras de riego y de defensa 
contra las inundaciones.) 
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drían siempre un nivel inferior á las del rio Neuquen. 
Del lado opuesto existe una alta meseta muy exten- 
sa que excluye toda probabilidad de filtración. Del 
lado del rio Colorado, la prolongación de la misma 
meseta y la excesiva distancia entre el rio y el lago 
excluyen tambien tal peligro. Sería por consiguiente 
únicamente del lado del Rio Negro donde las filtra- 
ciones podrían ser de temer, pero el que recorre es- 
tas cerranías se convence facilmente de lo infundado 
de esta suposición, pues aunque las rocas que forman 
el maciso del contrafuerte de la meseta que separa 
el lago del valle, fuesen algo permeables, existen 
sobre las faldas del contrafuerte terrenos arcillosos 
que dificultarían seriamente la filtración. Aún en el 
caso de producirse pequeños arroyuelos, alimenta- 
dos por las filtraciones, éstos no serian un peligro 
sino una ventaja, pues resultarían muy apropiados 
para convertirlos en canales de riego que fertilizarían 
la vertiente del valle, Estos manantiales naturales po- 
drían quizá dispensar de abrir un tunel para la sa- 
lida de las aguas en el principio. 

Talvez se objete todavía que estos arroyuelos po- 
drían á la larga corroer los canales subterráneos que 
los comunican con el lago, pero como esto no ha 
sucedido en los tiempos antiguos cuando el lago es- 
tuvo lleno, (pues no existen aberturas en las faldas) 
no hay razón para creer que ello pueda suceder ahora. 

Habría, además, un medio de disminuir estas filtra- 
ciones, depositando en el lago, en la boca del canal, 
las tierras arcillosas excavadas en él. Las aguas di- 
luirían entonces estas tierras enturbiandose aquellas, 
las que taparían los conductos de las filtraciones, así 
como se acostumbra en los canales recientemente 
abiertos en suelo permeable. 

5” En cuanto á la cantidad de sales que las aguas 
del lago pudieran contener, susceptible de hacerlas 
impropias para el riego, es ésta una objeción que. no 
tiene mayor fundamento, pues todos sabemos que en 
general los ríos de la República Argentina contienen 
mucho salitre durante las sequías, lo que hace á me- 
nudo sus aguas impotables, inconveniente que desapa- 
rece completamente cuando su caudal es abundante. 

Además, podría evitarse fácilmente el exceso de sa- 
les, almacenando suficiente agua en la época de las 
crecientes anuales para que desapareciese este defecto 
durante todo el intérvalo que média entre dos cre- 
cientes ordinarias consecutivas. 


Antes de terminar, creo conveniente hacer algunas 
observaciones respecto de una idea de la misma ín- 
dole de la que he expuesto, aparecida en uno de los 
últimos números, de La Nación. Esta consiste en 
desviar el Neuquén un poco arriba de su confluencia 
con el Limay y llevarlo, mediante un canal interme- 
dio entre los rios Negro y Colorado, hasta el nivel de 
la meseta que separa las vertientes de los dos rios 
nombrados. El canal seguiría luego longitudinalmente 
la meseta hasta el Océano y podría servir para regar 
las 1600 leguas cuadradas de campo hoy estériles de 
esa región. La longitud total de este canal se estima 
en 600 kilometros y su costo en 15 ó 20 millones. 

Tal es la idea en su esencia. La verdad es que no 
ha debido meditarla mucho quien la ha propuesto, 


pues, de lo contrario, se habría evitado el trabajo de 
exponerla. 

En efecto, si, en lugar de 12000 metros cúbicos, 
calculamos el caudal del Neuquen, en crecientes ex- 
traordinarias, en «solo 6000 m*, para no hacer tan 
fabuloso el proyecto, y teniendo en cuenta que por 
razones de economía y topográficas se requerirían 
unos 30 canales de toma con capacidad para 200 m, 
por segundo cada uno á fin de conducir este caudal 
hasta la meseta mencionada; que cada uno de ellos 
tendría no menos de diez leguas de longitud para 
ganar la diferencia de nível entre la boca-toma y la 
meseta: se ve que serían indispensables 300 leguas de 
canales, cuyo costo sería mayor de lo que vale todo 
el territorio del Río Negro. Además, uno solo de es- 


tos canales bastaría para conducir el agua del Neu- 


quen en épocas normales, de modo que durante el 
largo período de 5 á 20 años, los otros 29 no servi- 
rían para nada, por lo cual se descuidaría su conser- 
vación á tal punto que no llenarían debidamente su 
objeto en el momento oportuno. Agréguese á esto que 
la mayor parte del caudal del agua de una creciente 
extraordinaria no podría ser utilizado, dado el corto 
tiempo de su duración, é iría como actualmente, á 
verterse inutilmente en el Océano. 

Habiéndose insistido sobre el reducido costo del 
canal de irrigación propiamente dicho, único punto 
en que estariamos de acuerdo si la meseta tuviese, 
como se asegura, una pendiente uniforme é ininte- 
rrumpida, haremos observar que el costo del canal 
en tal caso no sería proporcional al caudal que pu- 
diese conducir, pues podría ser constituido por dos 
diques más ó menos distantes, por ejemplo de medio 
kilometro ó 1 kilometro uno de otro, echándose entre 


- ellos toda el agua conducida por los canales de toma. 


Pero, la meseta se halla interceptada por grandes 
depresiones y zanjones de mucha hondura que no 
podrían ser salvados mediante puentes-canales, de- 
biendose, por economía, recurrir á diques de tierra 
que algunas veces tendrían hasta 20 metros de altura y 


- cuyo costo sería aun excesivo. 


Probado que el proyecto no es víable para prevenir 


- las inundaciones, vamos á demostrar que tampoco lo 


es, por ahora, como simple canal de riego. 
En este: caso, en efecto, convendría que el canal 


; no tuviese una sección mayor que la necesaria para 


dar paso al caudal mínimo del Neuquen, es decir, á 
120 m3, por segundo. Ahora bien, admitiendo que el 
riego se haga á razón de 0,60 de litro por hectárea y 
por segundo, solo se podrían regar 80 leguas cua- 
dradas y como las tierras del valle son tanto ó más 
fértiles que las tierras altas, que no contienen pedre- 
gullo, y que el terreno es también menos accidentado 
en éi, resulta que debe preferirse regar las tierras 
del valle, para lo cual basta un canal á bajo nível; de 
lo que se desprende que no hay como justificar la 


: traza propuesta, pues sería absurdo levantar las aguas 


hasta la meseta para luego volverlas á bajar al valle. 

Si se compara, siquiera superficialmente, este último 
proyecto con la solución que he propuesto, la supe- 
rioridad de ésta es evidente ya que, como se ha visto, 
solo se sacarían del Río Neuquen las aguas supera- 
bundantes de las crecientes, dejándole todo sy cau- 


dal en tiempo de sequía, 
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En cuanto á la idea, que también se ha emitido, de 
retener las aguas de las crecientes en los lagos de la 
Cordillera (en Nahuel Huapi por ejemplo) soy con- 
trario á ella en este caso, por varias razones, siendo 
la principal que en estos lejanos parages las reservas 
de agua asi obtenidas serían inútiles por no haber 
qué regar en ellos, (*) mientras un embalse en las na- 
cientes del Rio Negro sería de suma utilidad presente 
y futura, así del punto de vista del riego, tan necesario 
en el valle, como de la prevención de las inundaciones 
y de las modificaciones favorables que produciría en 
el clima de esta región. 

Saluda atentamente al señor Director. 


Julio de 1899. 
CONSTANTE TZAUT. 


(*) Podríase, sin embargo, utilizar el agua así embalsada para facilitar 
la navegación en tiempo de sequia, pero queda todavia por discutir si 
no sería mas conveniente hacer navegables los canales principales de 
irrigación que se construyan, antes que astringirse demasiado á mejorar 
la navegación en el curso de los ríos, del Rio Negro especialmente. En 
esta región, los canales de riego pueden facilmenje hacerse navegables» 
revistiendo sus paredes con los cantos rodados sacados de la excavación 
y creando exclusas donde sea necesario. El mayor costo de los canales 
sería compensado por su mayor utilidad. 


ES 


ELEGTROTÉGNIGCA 


Sección dirigida por el Ing. Dr. Manuel B. Bahia 


LA TRACCIÓN ELÉCTRICA”? 


EN BUENOS AIRES 


En el año de 1868 fué otorgada la primera concesión 
de tramway de tracción á sangre en la ciudad de 
Buenos Aires y el primer coche circuló por sus ca- 
lles en Mayo de 1870. Viva oposición suscitó el esta- 
blecimiento de un tramway, oposición de que hoy 
nos asombramos, como se asombrarán dentro de al- 
gunos años de la que se ha hecho actualmente á los 
tramways eléctricos. 

A pesar del rápido desarrollo que adquirieron las 
líneas de tramways, fué tal el aumento de la pobla- 
ción de esta ciudad y tan amplio su desarrollo que 
ya el servicio de los tramways á tracción animal re- 
sultaba insuficiente. La tracción eléctrica se imponía. 

Numerosas solicitudes se presentaron á la Munici- 
palidad pidiendo la concesión de líneas de tramways 
eléctricos. Muchas de ellas fueron otorgadas, pero 
hasta la fecha solo hay funcionando dos: La Capital 
y la Buenos Aires y Belgrano y en construcción la 
línea á Belgrano de C. Bright. Las demás conce- 
siones ó han caducado por el tiempo transcurrido 
ó andan ofreciéndose al mejor postor. 


(*) Este y otros artículos que iremos publicando en números sucesivos, 
habian sido escritos para un número especial que nos habiamos pro- 
puesto hacer aparecer en homenaje al Centenario de Volta, y que ha 
sido causa del atrazo con que aparece el número 86, además de aber- 
nos visto obligados á desistir de nuestro intento, por no haber podido 
salvar algunos inconvenientes que se han opuesto á su realización. 

Nota de la Dirección. 


Mucho se discutió al tratarse de las primeras con- 
cesiones, el sistema mas conveniente á. adoptar: con- 
ductor aéreo (trole), subterráneo ó á acumuladores. 

El alambre aéreo, que se imponía como más sen- 
cillo y más económico, fué vivamente combatido ba- 
sandóse en razones estéticas y aún de seguridad. 

El sistema de tracción por acumuladores, en que 
cada coche lleva consigo, además de los motores 
eléctricos, una batería de acumuladores que sumi- 
nistran la energía, presentaba el inconveniente del 
enorme peso muerto que hay que transportar, au- 
mento que sabemos se aproxima al 40%, del peso 
del vehículo sin estos. 

Este inconveniente es el que ha hecho este sistema 
económicamente imposible y aunque se emplearan 


los modernos acumuladores de carga rápida, no con- 


venían para la tracción en Buenos Aires, pues las 
pocas líneas existentes de este sistema en Europa y 
que podrían servir como comparación de su prac- 
ticabilidad, estaban en mejores condiciones locales 
que aquí y asi mismo son desconsoladoras las refe- 
rencias á su respecto. 

Es indudable que el ideal de la tracción eléctrica 
es el sistema de los acumuladores, pero cuando se 
construya el acumulador que responda á las múltiples 
exigencias que ese servicio requiere. 

En la concesión otorgada á la Compañia de Tram- 
way Buenos Aires y Belgrano, para cambiar su ac- 
tual tracción á sangre por la eléctrica, se estableció 
que el sistema sería de conductor aéreo (trole) en 
las calles anchas, es decir de Callao hasta Belgrano, 


| y que de Callao al centro (calles angostas) sería por 


acumuladores. Esto impone la tracción mixta. In las 
memorias y planos que la Empresa presentó á la Mu- 
nicipalidad para su aprobación, se proponía arrastrar 
los coches eléctricos de Callao al centro por un co- 
che-furgon que contenía la bateria de acumuladores 
para suministrar la fuerza eléctrica motriz. 

Los inconvenientes de este sistema son varios: dan 
una longitud desmesurada al tramway (doce metros) 
aspecto poco elegante, dificultad para las curvas de 
poco radio y el empleo de un gran material rodante 
de furgones. Creemos que hubiera convenido mejor 
adoptar coches mixtos, es decir con motores y acu- 
muladores de carga rápida,cargandose estos con la 
corriente del alambre aéreo en la parte correspon- 
diente á este sistema; sirviendo á la vez de regulado- 
res de la carga eléctrica y empezando á funcionar 
cuando, al llegar á Callao y al cambiar de sistema 
se baja el trole, cortándose el circuito, y ponien- 
dose en cemunicación los motores con los acumu- 
ladores á ejemplo del tramway eléctrico de Hanover 
que emplea este sistema mixto, y tiene 21 kilóme- 
tros de conductor aéreo y 17 con acumuladores. 

No menores inconvenientes presentaba el empleo 
del conductor subterráneo. A los múltiples que son 
reconocidos de este sistema, se agregaban los propios 
de esta ciudad. A su instalación sumamente costosa 
lo mismo que su mantenimiento, había que agregar 
la- dificultad de facilitar el desagúe del conducto 
subterráneo, desagúe factible en el radio de las 
cloacas, pero no así pasando este radio. Como en 


Buenos Aires solo existen actualmente establecidas 
estas.en su parte central, se hacía deficil sino impo- 
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sible, el rápido desagúe pasando las líneas á los ba- 
rrios suburbanos. 

Todas estas consideraciones en pró y en contra de 
cada uno de estos sistemas, llevaron el convenci- 
miento al ánimo de las autoridades edilicias en favor 
del conductor aéreo, á pesar de las razones de esté- 
tica que se invocaban, autorizándose su empleo-en 
la mayoría de las concesiones otorgadas. 


Efectuóse el primer ensayo de tracción eléctrica 


por el Sr. Cassells en La Plata, según el sistema del 
hilo aéreo y empleándose la corriente suministrada 
por la usina de luz eléctrica que tenía establecida 
en esa ciudad. 

La instalación de los conductores, de las vías y la 
construcción del coche, fueron provisorias y en. tal 


caracter solo pudo dar una idea imperfecta del siste- - 


ma que se empleaba (*). 
Las primeras solicitudes que se presentaron para 
el establecimiento de tramways eléctricos en Buenos 
¿Aires fueron las de La Capital, la del Sr. Cárlos 
Bright y la del Sr. Cassells. En la primera se solicitaba 
el cambio de la tracción á sangre por la eléctrica; en 
las otras, nuevas líneas á establecer con ese sistema. 

La Municipalidad concedió la autorización al Sr. 
Bright con la obligación de efectuar un ensayo pre- 
vio del sistema de tracción y si á los tres meses 
de funcionar ese servicio las autoridades munici- 
pales lo consideraban peligroso ó inadecuado que- 
daría nula y sin efecto la concesión. Este ensayo fué 
hecho en la calie Las Heras, de Canning á los Porto- 
nes de Palermo, estableciendose una usina provisoria 
en la esquina de las primeras calles. Ese servicio, 
dada la pequeña extensión de su recorrido y el nú- 
mero de coches que circulaban, sólo era empleado 
por el público en los días festivos y aun á título de 
recreo por la novedad que constituia. 

Como se comprende, transcurridos los tres meses 
fué unánimente aprobado el ensayo y confirmada la 
concesión, que más tarde transfirió el Sr. Bright á la 
Compañía de Tramway Buenos Aires y Belgrano. 

Autorizada esta concesión, la del Tramway La Ca- 
pital, la extensión de este á los Nuevos Mataderos de 
Liniers y el cambio de tracción para las líneas á san- 
gre de la Compañía del Buenos Aires y Belgrano, se 
inició una época de peticiones de concesiones para 
tramways, eléctricos, que abrumaron con su estudio á 
las Oficinas Municipales y con su discusión abarca- 
ron las príncipales sesiones del Concejo Deliberante. 
Tramways á tracción por conductor aéreo, por con- 
ductor subterráneo, por acumuladores, á nivel, sub- 
terráneos y aéreos, todos los sistemas y todas las calles 
se solicitarón. Gran parte de estos pedidos, como se 
comprende, no tenían otro objeto que obtener una 
concesión para negociarla y se presentaban sin pla- 
nos, sin estudios previos, sin nada que demostrase 
en muchas de ellas, ni ideas elementales de electrici- 
dad en sus autores. El resultado positivo es que al 
presente solo se han construido y funcionan dos lí- 
neas; la de «La Capital» y la del Buenos Aires y Bel- 
grano. 


() El infraserito fué comisionado por la Intendencia Municipal de la 
Capital para presenciar el ensayo é informar sobre el sistema de trac- 
ción. 


Vamos á dar una ligera idea de ambas líneas (*). 

El Tramway «La Capital» abarca en su recorrido 
tres secciones: de la Plaza de Mayo á Flores, de 
Flores á los Nuevos Mataderos de Liniers y de Plaza 
de Mayo á la Boca, con una extensión líneal de 55 
kilometros de vía simple. Actualmente se está cons- 
truyendo una nueva sección á los antiguos Corrales. 


El Tramway Buenos Aires y Belgrano (antigua con-- 
cesión Bright) recorre actualmente de Plaza de Mayo . 


hasta Belgrano, en una extensión de 25 kilometros 
de vía simple. : 

Ambas Compañías han adoptado el sistema Spra- 
gue perfeccionado (trole) y la instalación de los hi- 
los de trabajo y feeders es análoga en ambas. «La 
Capital» posee Usina propia para la producción de la 
fuerza electro-motriz, á la de Buenos Aires y Belgra- 
no se la suministra la Usina de la Compañía de luz 
y fuerza motriz «Ciudad de Buenos Aires». 

La corriente enel conductor aéreo es de 500 volts, 
según los términos de las concesiones de ambas com- 


pañías, tolerándose en las cercanías de las Usinas un 


aumento de 50 volts. 

El conductor aéreo (hilo de trabajo) es mantenido 
á esta tensión por medio de los cables alimentadores 
(feeders) que parten de la Usina y están conecciona- 
dos de distancia en distancia con el conductor. Estos 


- cables están colocados en conductos subterráneos en 


la parte central de la ciudad y son aéreos y sosteni- 
dos por las mismas columnas que sostienen el alam- 
bre, en el resto del recorrido. 

Para evitar que cualquiera interrupción ó rotura 
del hilo de trabajo pueda ocasionar la suspensión 
total del tráfico, se ha dividido aquel en secciones 
independientes. : 

Como las líneas de «La Capital» son muy extensas, 
á fin de mantener el conductor á un potencial cons- 
tante, se ha establecido, cerca del punto terminal de 
la línea á los Nuevos Mataderos, baterias de acu- 
muladores, que son cargados por la misma corriente 
eléctrica, cuando el gasto en la línea disminuye y 
sirven á ésta cuando el potencial baja. La instalación 
está en un edificio especial y consta de 250 acumu- 
ladores, con capacidad de 100 amperes por siete ho- 
ras á 520 volts. 

«La Capital» ha adoptado los rieles Johnson de 22,50 
cents. de alto y el «Pensilvannia C*.» de 17,50. 

La Compañía Buenos Aires y Belgrano ha emplea- 
do también esos dos tipos de ríeles. 

La construcción de la vía de «La Capital» se ha 
hecho toda empleando durmientes de madera dura, 
distanciados entre si,de 0,74 ms. de eje á eje y des- 
cansando sobre una base de hormigón de piedra, 
Portland y arena oriental en las calles adoquinadas y 
sobre un contrapiso de cascotes y arena en las otras. 

La Compañia Buenos Aires y Belgrano ha empleado 
en una parte de sus líneas esta misma superstructura y 
en otra ha colocado sus rieles sobre una base longi- 
tudinal de cemento Portland y arena oriental de 0,30 
ms. de ancho y 0,20 ms, de altura. Esta base hace 
más duro el movimiento de los coches, si bien resul- 
ta más económica la construcción. 


(*). La descripción de las vías, usina, ete., del Tramway «La Capital» 
fué publidada en el N, 72 de la «Revista Técnica». 
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Para evitar toda pérdida de corriente á tierra y 
mantener cerrado el circuito, facilitando la perfec- 
ta conductibilidad de la línea de retorno, formada 
por los rieles, se han colocado en las uniones de es- 
tos ligas eléctricas. 

«La Capital» ha empleado las ligas plásticas de Edi- 
son Brown y además, cada cien metros se han unido 
los rieles y las vías qor alambres de cobre estañado. 

La Buenos Aires y Belgrano ha empleado también 
las ligas plástica y la junta Chicago, que consiste en 
un alambre de cobre soldado á los rieles. 

El material rodante consistente en coches de pasa- 
geros y zorras, es de varios tipos. La Capital ha 
adoptado uno solo, con imperial, de la Fábrica de 
3. J. Brill (E.E. U.U). 

La Buenos Airses y Belgrano tiene tres clases de 
coches; con imperial, sencillos pero cerrados á los 
lados y jardineras. Estas dos compañías tienen actual- 
mente en circulación unos setenta coches. 

Como la Compañia «La Capital» tiene que hacer el 
servicio del transporte de carne de los Nuevos Ma- 
taderos al centro de la ciudad, ha tenido que esta- 
blecer instalaciones especiales y material rodante 
apropiado. Está terminando la construcción de los 
grandes depósitos; uno de carga de carne en los 
Nuevos Mataderos y otro de descarga en la antígua 
estación de Europa y Loria. Ambos están dotados 
de puentes rodantes y guinches eléctricos, de modo 
que los cajones que contienen las reses faenadas son 
levantados por los guinches, transportados y colo- 
cados sobre las zorras eléctricas que las llevan al 
centro. Operación contraria se efectúa en la estación 
de descarga. ; : 

La compañía tiene listas para entrar en servicio un 
gran número de zorras eléctricas y los correspon- 
dientes cajones forrados de zinc y perfectamente 
ventilados, qué deben encerrar las carnes durante su 
transporte. 

Este es á ligeros rasgos, el estado actual de la 
tracción eléctrica en Buenos Aires. 


B. J. MALLOL. 


La Tracción Eléctrica 


.LO QUE HA SIDO, LO QUE ES Y LO QUE PUEDE SER 


(Véase Número 85) 


VIII 


Nos queda todavía que hablar de los tranvías que 
llevan consigo la máquina generatriz, ó, lo que es lo 
mismo, de las llamadas locomotoras eléctricas. Éstas 
pertenecen á dos tipos: aquellas en que la electricidad 
interviene como medio de transmitir la fuerza de la 
generatriz á las ruedas motrices, ó las que sólo la 
utilizan como intermediario para regular el trabajo que 
desarrolla la generatriz. z 

Al primer tipo pertenece la famosa locomotora Heil- 
mann (de 1.400 caballos), que, al decir de su inventor, 
cosa disculpable, y de sus partidarios (sin duda menos 
versados en la mécanica práctica que en la teórica), 
había de cambiar el modo de ser de los ferrocarriles 
modernos, El mecanismo consistía en una locomotora 


formada de una caldera (de una gran superficie y ¡con 
tiro forzado!) y de una máquina de vapor á gran ve- 
locidad que movía á una dinamo que transmitía su 
energía á unos motores colocados en los ejes de las 
ruedas de la locomotora, y, en caso, de los vagones. 
Con esta locomotora se quería conseguir principal- 
mente: 1.”, mejor repartición de la carga sobre los 
ejes; 2,”, supresión de las oscilaciones horizontales y 
verticales del tren, ¿omo se consigue en los tranvías 
eléctricos, y 3.*, mayor velocidad de marcha que en 
las locomotoras de vapor. 

Lo primero se trató de conseguir (porque no se con- 
siguió) aumentando el peso muerto del tren, pues 
además de la máquina de vapor y caldera, había de 
cargar con la dinamo y electro motores. Lo segundo 
se consiguió á cambio de mayor gasto de carbón, pues 
por muy buen rendimiento que tenga una transmisión 
eléctrica, mejor es no tenerla y acoplar directamente 
las bielas de la máquina motriz. á las manivelas de los 
ejes. Por último, la velocidad de marcha no ha excews 
dido á la de las locomotoras inglesas de express, pues 
en Sus ensayos Heilmann no ha pasado de 108 kiló- 
metros por hora, y en las de vapor puedo citar un 
caso, euyos datos tengo á la vista, de una locomotora 
que, tirando de 10 vagones á 101 kilómetros por hora 
durante treinta y cuatro minutos, ha alcanzado duran- 
te seis-la de 116,5 kilómetros por hora (*). Ahora bien, 
todo esto se consiguió tambien á cambio de oblar con 
creces el coste de dicha locomotora. 

Hablo en estos términos del referido invento, sin 
que en ello trate de ofender á Mr. Heilmann, porque 
da lástima ver como inventores ingeniosos no encuen- 
tran quien les oiga ideas sencillas y prácticas, mientras 
otros más afortunados ú osados consiguen formar una 
sociedad para construir á pares aparatos teóricos y 
costosos á 200.000 francos la pieza. Los inventores 
ocupan la cima de la montaña que separa los sabios 
de los locos; para no caer en la locura hay que acer- 
carse del lado de la sabiduría. 

Hecha esta digresión, vamos á decir dos palabras 
acerca del otro tipo: de locomotoras. Son éstas loco- 
motoras en las cuales la máquina motriz, al par que 
hace girar las ruedas, pone en movimiento una dinamo 
que carga una batería de acumuladores si el trabajo 
que la locomotora está desarrollando es menor que 
el de la máquina generatriz Ó, por el contrario, reci- 
be energía de los acumuladores para transmitirla á 
los ejes motores en caso que la locomotora esté de- 
sarrollando un trabajo superior al normal. De este 
sistema, del cual las más conocidas son las locomo- 
toras Patton, del nombre de su inventor, existe un 


(*) Creo útil hacer obseryar ahora que, sobre yia férrea, á causa Ce 
a resistencia del aire y otras que crecen más de prisa que la velocidad, 
ro será fácil exceder al aire libre la de 180 kilómetros por hora, que es 
la que llegan á alcanzar las palomas viajeras en trozos cortos. La loco- 
motora Heilmann,- bajando una pendiente de 7 1/2 por 1.000, sin vapor, 
llegaba á 100 kilómetros por hora. Como experiencias se pueden citar 
las de Crosby y Cia. Weems, de los Estados Unidos, quienes en una pista 
circular con via de 71 centímetros de ancho y 3.600 metros de desarrollo 
han conseguido velocidades que no permitian funcionar más de 22 se- 
guidos sin desperfectos en la via, ocurriendo á los 184 kilómetros por 
hora un descarrilamiento que desbarató 300 metros de via y puso fin á 
las experiencias. 

Si se ha de llegar á conseguir prácticamente velocidades superiores, 
será en tubos cerrados, á la manera de telégrafos pneumáticos, 
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ejemplo práctico en las cercanías de Chicago y será 
de gran resultado para maniobras de trenes en las 
estaciones de ferrocarril. La máquina generatriz (de 
vapor, petróleo ó gasolina) trabaja siempre á toda car- 
ga en las condiciones de economía máxima, y el tra- 
bajo de la locomotora, en un momento dado, puede 
doblarse sin perjuicio de la economía. El citado inven- 
tor asegura obtener una gran economía de combusti- 
ble sobre él gastado en las locomotoras usuales. : 


IX 


Resumiendo lo dicho en las anteriores líneas, ve- 
mos que el uso del acumulador eléctrico en los tranvías 
tiene un porvenir limitado si ha de ser portátil, mien- 
tras que como acumulador fijo ha de encontrar em- 
pleo, principalmente en las líneas de poco tráfico, ó si 
éste es irregular. En cambio, la tracción eléctrica por 
conducción es la del porvenir, á nivel en los caminos 
de hierro y aérea en las poblaciones, con trozos sub- 
terráneos en los sitios céntricos. 

En la actualidad, sin embargo, el sistema de trac- 
ción por conductor aéreo no es aún del todo satisfac- 
torio, y los perfecciona mientos que indico: el conductor 
de sección en doble seta, los interruptores de la co- 
rriente en caso de rotura del conductor, los cambios 
de vía automáticos, el buen montaje de los coches 
sobre los trucks, y por último las señales de alarma 
y frenos puestos en acción sin exigir habilidad especial 
ni esfuerzo por parte del conductor (que actualmente 
con su continuado movimiento de pies y manos pare- 
ce un fantoche más que un maquinista), puestos en 
práctica en alguna forma, darán á este sistema de 
tracción el sello de la confianza pública, y facilitarán 
la multiplicación de instalaciones similares. 

En las instalaciones en proyecto, al Gobierno co- 
rresponde aceptarlas ó no; en las ya ejecutadas, al 
Municipio le incumbe, hasta donde lleguen sus facul- 
tades, el aceptar las mejoras propuestas ó disponersu 
ejecución; pero por muy enérgicas que sean las dis- 
posiciones que unas ú otras Corporaciones acuerden, 
no tendrán valor moral alguno si no se encuentran 
apoyadas en la Opinión de un ingeniero de práctica 
reconocida, y sí en la de algún erudito joven ó viejo, 
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Cuanto he dicho hasta ahora se refiere á la parte 
que constituye la viabilidad de un sistema que ha de 
atraer hacia sí el capital. 

Respecto á la manera en que este capital, una vez 
constituido, se transforma, lo más frecuente es que las 
Sociedades que lo reunen traten de implantar, en e] 
momemto de formarse, el sistema non plus ultra eon 
objeto de dar á sus accionistas dividendos cada vez 
plus ultra. Si nó siempre, á pesar de sus buenos de- 
seos, consiguen las Sociedades industriales instalacio- 
nes perfectas, desde el punto de vista técnico, mucho 
más á menudo se ven en la imposibilidad de satisfa- 
cer los dividendos deseados, y esto por dos razones: 
primero, porque creyendo erróneamente que el coste 
de producción estará en razón inversa del de la pri- 
mera instalación, hacen en ella un gasto excesivo; ó 
segundo, porque el personal intelectual de que disponen 
no está muchas veces (por razón de economía mal 


entendida ) á la altura de una instalación que requiere 
ser bien comprendida para responder á lo esperado. 
Dichas Sociedades olvidan á veces que sus capitales, 
puestos al servicio de los inventores de ayer, han me- 
nester, para prosperar, del trabajo de los inventores 
del mañana. : 

E progreso materia de la Humanidad ha ido siem- 
pre unido á su progreso intelectual y por eso veo 
unidos también los intereses de capitalistas, invento- 
res y obreros, porque los esfuerzos del que paga, el 
que crea y el que ejecuta deben sumarse, no restarse. 


Madrid, Enero de 1899. 
ENRIQUE HAUSER 


Inginiero de Minas y Eletroctecnico. 
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REVISTAS 


Progresos de las aplicaciones de la Electricidad en Estados Unidos y en 
Canadá.—El Génie Civil, en los números de Mayo 27, Abril 4”, 8, 15, 22 
y 29, trae un considerable trabajo del señor ingeniero Marcel DELMAs- 
antiguo alumno de la Escuela Politécnica de París sobre la electricidad 
en América, constituido por sus «Notas de viaje»,—notas de viaje que 
son en realidad todo un interesantísimo estudio sobre la vasta materia 
abarcada. El sumario que publicamos en seguida es la mejor prueba 
de ello. 


PREÁMBULO 

L LA TRACCIÓN ELÉCTRICA. -- Tracción eléctrica de los Metropolitanos y 
los tranvias.—Metropolitano de Chicago: Arranques; Parte financiera — 
Funcionamiento administrativo de las Compañias—Fuerza motriz de los 
tranvías — Tipos de cocnes—Vías: Vías subterráneas de los tranvias.— 
Tracción eléctrica sobre los ferrocarriles. 

IL. LA ILUMINACIÓN ELÉCTRICA.—Massachussels. 

II. Los TALLERES DE CONSTRUCCIÓN. —General Electric -G; Compañías 
Westinghouse; Compañía Siemens, de Chicago; Compañía Walker, de 
Cleveland (Ohio); Royal Electric C., de Montreal; Vías. 

IV. Las TRASMISIONES DE ENERGÍA. 

V. La eLecrroquímica. — Afinado eléctrico del cobre; Afinado eléctrico 
del niquel; Aplicaciones varias de la electroquímica.—La eleclroquímica 
eu las caidas del Niágara.- -Carburo de calcio; Aluminio; Soaa; Carbo- 
rundo (Carborundum). 

VI. Los ACUMULADORES. 

VII. ALGUNAS APLICACIONES. — Instalación de un gran hotel — Caldeo 
eléctrico — Entre los herreros («maitres de forges») — Industrias varias : 
Industria de los petróleos; Coches automóviles —- Telégrafos- Teléfonos 
La luz fria. S 

VIIL EnseÑANzA. 

CONCLUSIONES. 

El trabajo de M. Delmas, cuya importancia no nos corresponde pon- 
derar, viene acompañado de numerosos grabados que le dan mayor 
interés, Notablemente escrito — y aun pensado en ciertas partes, como 
la de las conclusiones finales - -es una contribución que Seguramente 
merece leerse, y de la cual los especialistas sacarán sin duda el mejor 
provecho. Un extracto algo detallado, sería sin duda muy útil. Llamamos 
pues la atención sobre ese estudio. 


El ferrocarril de la Jungfrau.—En el Génie Civil de Abril 22 y 20 pu- 
blica M. Henry Martíix un trabajo muy completo sobre ese atrevido 
ferrocarril, comenzado hace tres años, después de vencer grandes obs- 
táculos. Acompaña al artículo buen «número de vistas fotográficas 
hermosísimas, de planos y de láminas con detalles importantes. 

El siguiente resumen de su contenido dará una idea suficiente de la 
importancia del trabajo. 

Lonsideraciones preliminares. —Examen geológico de los terrenos atra- 
vesados. Perfil longitudinal y Estaciones á crearse. Resumen del presu- 
puesto y de los cálculos de rendimiento presentados en apoyo del pro- 
yecto. Ubjeciones opuestas al proyecto: 4 “Mal de montaña”: 2 Con- 
sideraciones estéticas—Concesión del ferrocarril—Concurso internacional 
para la construcción del ferrocarril. 

Modo de explotación adoptado — Estaciones generadoras. Estación 
hidroelécirica de Lanterbrunnen: Turbinas, Dinamos, Guadco distribui- 
dor, Canalización á alta tensión, Canalización para toma de corriente; 
Estaciones secundarias trastormadoras, , , 
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Infraestructura — L Sección de la linea á cielo abierto. IL Apertura 
del gran tunel: Método de excavación adoptado; Evacuación de los des- 
montes, Puesto eléctrico, Per/oradoras, Explosivos. 


Superestructura — Rieles, Traviesas, Cremallera. 


Material rodante--Locomotoras, Frenos: 1 Primer modo de frenaje 
elvctrico; 2 Segundo modo de frenaje eléctrico; 3 Freno de parada auto- 
mático; 4 Freno á mano con tambor 5 Freno á pinzas que acciona la 
cremallera; Coches; Wagones de carga. é 


Estaciones extremas é intermedias.—Ascensor; iluminación y calefac- 
ción del túnel y de las estaciones. 

El autor del interesantísimo artículo concluye con las siguientes Jíneas 
que nos parecen dignas de reproducirse por lo significativas que son: 

«Solo nos queda expresar el deseo, al terminar, de que el éxito ven- 
ga á coronar los esfuerzos de los atrevidos promotores de esa grande, 
empresa, No trataremos de discutir aqui la cuestión de saber si los 
resultados financieros de la explotación estarán en relación con los sa- 
crificios que la construcción habrá exigido. Parécenos en efecto bien 
dificil avaluar el rendimiento probable de tal ferrocarril; por eso, solo 
hemos considerado el proyecto del punto de vista exclusivamente téc- 
nico. Los sabios y los ingenieros mas eminentes de todos los paises 
han sido consultados sobre todas las cuestiones relativas á la construc- 
ción y á la explotación del ferrocarril de la Jungfrau. Es imposible, en 
tales condiciones, no admitir que esa línea: será ejecutada poniendo á 
contribución los últimos progresos de que ha beneficiado el arte del 
Ingeniero, tanto en materia de obras públicas como como del punto de 
vista de electrotécnico.» 


Los. nuevos puentes de Bonn y de Dusseldorf, sobre el Rhin.- Según el 
Génie Civil de mayo 6, la Zeilschrift des Vereines deutscher Ingenieure. 
de marzo 23 consagra un estudio detallado á dos puentes recientemen- 
te establecidos sobre el Rhin, uno en Bonn, otro en Dusseldorf, inau- 
gurados en diciembre y noviembre de 1898. 

El puente de Bonn es de tres tramos: el del centro de 195 m. de luz, los 
otros dos de 109 m. Lleva una calzada de 7 m. de archo, y dos yere- 
das en balcón de 2m.50 de ancho. Las dos vigas principales del puente 
están á 9m. una de otra. El tramo central está sostenido por un arco 
Superior monumental. El metal empleado ha sido el acero Siemens 


Martin. El costo de la parte metalica ha sido de 1.350:000 fr. próxi- 


_Mmamente y el conjunto de las demás obras, de 2 millones. 

El puente de Dusseldorí tiene un largo total de 632 m. y se compone 
de dos tramos centrales de 181 m. de luz, de tres tramos hacia la iz- 
quierda de 63, de 57 y de 50 m., y de una del lado de la ciudad de 
Dusseldott de 60 metros. El ancho de la calzada es de 8 m. y las vere- 
drs tienen 3m. Los gastos se han elevado á 9 millones de fr. próxi- 
mamente, de los cuales 2.500.000 fr. para las obras metalicas. 

Ambos puentes son bastante análogos. 

El lector hallara en los números de mayo 20 y 27 'un' artículo muy 
completo sobre estas grandes obras, debido al ingeniero Henry Martin. 
La descripción del puente Bonn viene acompañada de los calculos de 
resistencia, bastante detallados. El articulo trae numerosos grabados, 
vistas y 2 láminas, 


Palacio de hilados, tejidos y vestidos de la Exposición de 1899.—En el 
Génie Civil de mayo 413 encontraran los interesados una descripción 
completa de ese vasto palacio de la grande exposición, debida al inge- 
nio de L. Bourbalx, Ingeniero de Artes y Manufacturas, Inspector del 
control de las Construcciones metálicas de la Exposición. Es un trabajo 
interesante que abarca desde la descripción general hasta los cálculos 


de las grandes armaduras, sin olvidar el montaje. 


Estas últimas circunstancias, sobre todo, son las que nos mueven á 
recomendar la lectura del artículo 4 los profesores y alumnos de nues- 
tra Escuela de ingenieros, que encontrarán en la obra un ejemplo in- 
Aeresante para sus aplicaciones. 


Motores de gasolina.—Según un estudio aparecido. en el Pron Age de 
Abril 6, el empleo de la gasolina para un pequeño número de caba- 
Jlos de fuerza, es más ventajoso que el vapor. El autor, después de 
constatar los e/ectos de los motores á vapor, recuerda la historia de 
los motores á explosión y establece sus ventajas comparando dos má- 
quinas á vapor con dos motores 4 gasolina. La comparación demues- 
tra que el motor á gasolina es siempre más económico que la máquina 
á vapor, tanto más cuanto que funciona más cerca de la plena carga. 
Explica, en fin, que el empleo de la gasolina está exento de todo peli- 
gro, pues ésta emite á la temperatura ordinaria, vapores mas pesados 
que el aíre, no pudiendo por consiguiente formarse mezcla explosiva en 
los recipientes (por que el aire queda expulsado por los vapores.) 

La Chimenea monumental de la Exposición en 1900. -— Digna de seña- 
arse, a título de curiosidad siquiera, es la monumental chimenea que 
se va á elevar en la Exposición universal de París para el servicio de 


las baterías de generadores del Servicio de la fuerza motriz. La noye- 
dad de la construcción consiste en el carácter manumental” y artistico 
que-se trataba de darle en razón de la ubicación que va a tener en 
uno de los pasajes más concurridos de la gran exposicion. 

Díez empresarios habian respondido al concurso, presentando 18 
p-oyectos, mas originales unos que otros, pero que han debido. dese- 
charse en su casi totalidad: uno sólo, en.ezecto, — debido á los señores 
Nieou y Demarigny — ha sido aceptado, y era el único que se había 
mantenido dentro de limites racionales en cuanto á la propiedad de 
la obra. La chimenea proyectada, es bien una chimenea, en cuanto á 
su forma, sólo que es realmente monumental, no sólo por sus dimen- 
siones, sinó por su decoración. Su aspecto es verdaderamente hermoso; 
su decoración tan vistosa como apropiada. 

El lector encontrará en el Géniz Civil de mayo 6 datos abundantes, 
vistas, ete., sobre la interesante construcción. 


Los progresos de la industria del Aluminio.—El Engineer de febrero 17 
trae un estudio sobre el estado actual de la industria del aluminio, del 
cual extractamos los siguientes datos. 

Los mé:odos de fabricación ro han suírido cambios radicales en los 
dos últimos años; el procedimiento Héroult - Hall sigue aplicándose 
siempre, pero se ha conseguido mejorar el rendimiento: con la tensión 
Ce 3 4á 5 volls y la temperatura de 750 - 850. C., 1 kg. de metal no exi- 
ge mas de 12 caballos - hora. 

En cuanto á las aplicaciones (objetivo principal del estudio), citanse la 
substitución del aluminio al cobre en las canalizaciones eléctricas, co- 
mo destinado á dar gran impulso á la industria de ese metal. 

Según M. Hunt, la adopción del aluminio daría en igualdad de precio 
una reducción de peso de 52 0/,, un incremento de resistencia mecánica 
de 69 0/4 y un aumento de diámetro de 26 0/¿. Naturalmente, no puede 
aun pensarse en emplear el aluminio para hacer un conductor aislado, 
pues entonces la superficie á cubrir es mucho mayor que para el cobre. 
Sea lo que fuere, empléase ya el aluminio como conductor telefónico, 
y para las trasmisiones á gran distancia de corrientes de alta tensión, 
particularmente en los Estados Unidos. 

Pero la aplicación más importante del aluminio es en la metalurgia 
del hierro y del acero. La adición de 4 kg. 500 á 4 kg. por tonelada de 
fundición se ha hecho mas ó menos. universal: parece que reduce la 
cantidad de residuos en un 90 0/c. También se emplea de 45 á 60 gr. 
de aluminio por tonelada en lo; modelados de acero, con el objeto de 
evitar las ventcaduras (soufMlures). 

Otra aplicación se relaciona con la construcción de los buques de 
guerra. Asi, se comienza á substituir el aluminio á Ja madera incom- 
bustible, reconociéndose la utilidad de su empleo en. todas las partes 
situadas-mas arriba del nivel del agua, las que deben ser tan livianas 
como fuere posible. Mas la gran cuestión es la de saber si el metal 
«puede ser empleado en las partes que se encuentran en contacto con 
elagua de mar. Unos creen que las alteraciones constatadas dependen úni- 
camente de la presencia de impurezas, al par que otros declaran sistemá- 
ticamente que el aluminio no puede ser empleado al contacto del agua 
de mar. Las tentativas para incorporar al metal una débil proporción 
de otros, en vista de aumentar su resistencia mecánica, han sido do 
resultados detestables del punto de vista de la resistencia á la acción 
del agua de mar. 

Entre las aplicaciones que han alcanzado cierto éxito cita el Engineer 
la fabricación de las placas litográficas y la de los tubos que entran 
en la fabricación de las bicicletas. 

En fin, una cuestión que ha despertado mucho la atención es la de 
la soldadura del aluminio. Ateniéndose á la definicion estricta de la 
palabra soldadura, habría que convenir que ésta no sería asaz fácil de 


realizar; pero sin embargo existen medios excelentes de ensamblar dos- 


“piezas de aluminio. 


Estado actual de la industria del caucho. — Del Génie Civil de Abril 40 
tomamos los siguientes interesantes datos sobre esta importante industria. 

A consecuencia de sus aplicaciones infinitamente variadas, pocos son 
los productos que hayan sido tan falsificados como el caucho. Consisten 
sobre todo las falsificaciones en agregarle materias espesas obtenidas 
calentando aceites diversos con azufre ó con óxidos metálicos. Estas sub- 
stancias no pueden ser comparadas al caucho puro en cuanto á la elas- 
ticidad, á la maleabilidad y á la tenacidad. Los productos artificiales 
“tendrían á penas su razón de ser cuando se tiene sobre todo en vista 
la resistencia á los agentes químicos; sólo son justificados cuando se 
tienen en yista las propiedades de pura adhesión. 

Muy recientemente ha habido, en Manchester, una reunión general 
de las manu/acturas de caucho, en vista de un coryenio para alzar los 
precios y limitar la falsificación. 

La industria del caucho, fundada hacia 1820, era en sus principios 
esericialmente inglesa; pero hoy, Francia, Bélgica, Alemania, Rusia, 


es 


Inglaterra, en. yez 


Austria y Estados Unidos son concurrentes. 
de dominar los mercados, se ve- obligada 
cia general para poder conservar una pequeña parte:de la clientela. 

Al expirar las primeras patentes, se crearon fabricas porstodas partes; 
las que para conseguir órdenes, disminuyeron los «precios exagerada- 
mente. La situación se hizo entonces tanto mas dificultosa; cuanto “que, 
el precio de la materia prima no hacía mas que subir. - sl 

A principios de 1898, un primer sindicato había quedado constituido 
entre los manufactureros,: en vista. de alzar. de un 40 0/p el precio de las 
juntas y otros accesorios de maquinas. Algo más tarde, se agregó «otro: 
10 0/7 para mejorar la calidad de los productos. Según el Engineering 
(17 de Febrero), un arreglo semejante, para un largo: periodo, parece 
haber quedado coñicluido en la reunión de- Manchester. Háse mani/es- 
tado ahí el deseo muy neto de poner un término. á esa concurrencia 
que reduce cada vez mas los beneficios. de los. manufactureros, al par 
que produciendo mercaderías de calidad absolutamente inferior. En fin, 


«4 la concurren= 


se ha reconocido la utilidad de cuidar el aspecto exterior de las merca- + 


derías, siquiera para luchar con ciertas casas americanas Y “alemanas, 
por más que, con todo, una última mano permita ocultar en parte la 
inferioridad de la calidad. A 
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OBRAS. 

Afirmados. EsTUDIO SOBRE LOS PAVIMENTOS "DE LA CIUDAD DE BUÉNOS 
Auris; por B. J. MaLLoL, Ingeniero Civil. -- Buenos Aires, Imp. de la 
“Revista TÉCNICA”, 1899 (Folleto in-8? de 64 p.).' 

Acaba de aparecer la Memoria presentada" por el Ingeniero” Mallol al 
concurso de temas celebrado recientemente por el Centro Nacional de 
Ingenieros y que fué distinguida con el segundo premio en elcertamen: 

Versaba el tema sobre el «Sistema mas ventajoso y económico dé 
afirmados en la Capital de la República », debiendo hacerse un « estudio 
crítico de la Ley y Ordenanzas relativas á los afirmados de esta Capita), 
proponiendo un plan general de pavimentación ». 

Pocos seguramente, entre nuestros ingenieros, debian estar en condi- 
ciones más ventajosas para tratar tal tema que el ingeniero 'Mallóol,.cn 
razón de su larga vinculación á nuestra Oficina técnica municipal. Su 
trabajo lo comprueba. 

Dejándose llevar por su comp!eto dominio de la cuestión, el señor Mallo; 
ha ampliado más bien el alcance del estudio señalado en el tema; por 
lo cual hay que felicitarlo, ya que, manteniéndose en límites prudentes, 
ha sabido tocar oportunamente puntos interesantes que, en suma, for- 
man parte de la cuestión encarada en su verdadero aspecto: 

Asi, el trabajo al Sr. Mallo! que comprende el estudio crítico de todos 
los sistemas de atirmados—como era forzoso—toca también la. cuestión: 
vital de su conservación; encierra datos de real interés prático, no publi- 

cados aun muchos de ellos, seguramente, y consideraciones oportunas 
relativas a la reglamentación administrativa: : 

Todo ello nos ha inducido á dará esta reseña proporciones mayores de 
las estrictamente necesarias por su caracter bibliográfico. Procuraremos 
extractar lo mas interesante y útil del trabajo del señor Mallol, consig- 
nando, sobre todo, el mayor número de -- datos numéricos. Seguiremos, 
por lo demas, estrictamente el mismo orden del autor. 


Daros Históricos. — La primera iniciativa para el empedrado de esta 
ciudad se debe al virey Vertiz; la segunda, á Rivadavia; la tercera, al 
intendente Alvear. Los primeros adoquinados de granito datan de 
1886; los de madera, de 1888, habiéndose empleado por primera yez el 
algarrobo en 1895. 

La construcción y mejora de los pavimentos no ha marchado  para- 
lelamente al progreso de nuestra capital en población y edificación, dice 
como sintesis el Sr. Mallol. , 


LA BASE DE HORMIGÓN DEL PUNTO DE VISTA HIGIÉNICO. —- Discute deteni- 
damente esta interesante cuestión el ingeniero Mallo). Explica la razón de 
ser de la adopción de una base de hormigón, dadas las condiciones del 
subsuelo de nuestra capital, de acuerdo con.Jo practicado por muchos: 
ingenieros ingleses y lo aconsejado por una comisión nombrada por el 
¡ntendente Cranw en (“ormada por los ingenieros White, Otamendi, Huer- 


go, Buschiazzo y Blot) para aconsejar un sistema de. pavimentación, El 


empleo. de la base de hormigón ha dado lugar -á una larga discusión 
en que han intervenido sobre todo los higienistas, unos en pro; Otros: en 
contra. 

En sintesis, cree el Sr. Mallol que, si bien el asunto se presta e/ see 
vamente á discusión, el peligro que puedan ofrecer á la salud pública 
los afirmados con base de hormigón está compensado:con la ventaja 
que presenta evitando la penetración en el “subsuelo de las materias 
orgánicas depositadas. 


SISTEMAS DE AFIRMADOS.— Los sistemas aplicados en nuestra diudiid han 
sido: los siguientes: i 
Empedrado, común y con trotadoras (mixto); macadam; adoquínado; 


de: granito, (con base de arena” y con base de hormigón), y de madera; 
asfalto. X $ : 

Los primeros han sido dccchadas hace. tiempo, por lo cual los. dee 
carta el Sr, Majlol de su estudio, como también el e Dai (por Ss 
inconyenientes de -precio y condiciones). 1 . 

Adoquinado de granito. —Las dimensiones del 'adóguió común Sot 
de 48 á 22 em. (largo ) por 10 á 13 cm. (ancho) por 15 448 cm. (alto ): 
los del adoquín ingtés: 16 ¿'20 por 8 á 40. por 16 á 20, —Las. bases. de. 
hormigón son de dos clases: el hormigón de Porlland (ó «concreto ee 
forínado con piedra piéada (%/3 p: de m:?), atena oriental (1/g p.) 
cemento Portland (200 kg.), y el hormigón-de-cal, formado con brad 
(2/3 p=), arena del rio (1/3 p.) y cal hidráulica del Azul: (450 kg. ): 

Con el hiormigón' se fórma una base ó contrapiso de 12 cm., quese 
coloca-sobre la tierra previamente abovedada y apisonada; .encima del 
contrapiso, Se agrega una capa de arena“del rio ú “oriental, sobre la 
cual descansan directamente los adoqúines. 

Adoquinado de madera.— Las dimensiones de los adoquines ni sido 
de tres tipos: 20 por 15 por 8; 20 por 10 por 8; 135 por 40 por 6, no 
usándose hoy sino los dos últimos. El contrapiso es el de Portland de 


“adoquinado de granito. La capa superior es de mezcla “de 2 cm. de es- 


pesor, formada con arena: oriental (grano frio) y Portland; las juntas se 
rellenan con Portland.—Las maderas empleadas han sido las siguientes: 

Pino de Suecia y de las Landas, de tea; Algarrobo Cedro; Karry ó 
Eucalipto de Australia; Quebracho colorado; Pacará” de> En > ; 
Goichiié ó Pino de la Tierra del Fuego. E 


AsFALTO. — El asfalto empleado ha sido el de la Trinidad, de la Com- 
pañia Barber (E. U.) Después de apisonar el terreno, se coloca un con- 
trapiso de hormigón de Portland (analogo'al de madera); una vez Seco 
éste; seextiende una capa intermedia de 4 á 5 em. (binder) Jormada 
con piedra muy picada “mezclada con betún asfáltico. 


Granrros. — El granito abunda sumamente en la provincia de Buenos 
Aires. Las canteras actualmente en explotación son las del Tandil (Pie- 
dra Movediza, Leones, etc., las del Azul (Sierra Chica, Sierra Baya), las 
de Balcarce, etc. — La fabricación de adoquines es muy sencilla y un 
obrero hábil fácilmente hace, al día, de 80 á 409. Los trabajos se hacen 
al tanto por ciento, dando al dueño de las canteras el material y las 
herramientas. El precio general es de 3 $ á 3 $30 el ciento. El tipo de 
adoguín ideal,—dice el Sr. Mallol—el adoguín que tiene que implantal- 
se, el que propiciamos y defendemos y que después que hayamos pa- 
sado ésta época de ensayos y tanteos tiene que prevalecer, es el adoquín 
d» granito perfectamente trabajado, con caras perfectamente planas, de 
sección cuadrada y de las siguientes dimensiones : 15 4á 16 cm., por 
849em. por 15 á 16 cm. (es decir de igual largo y alto, para poder 
usarse en sus cuatro caras). Sin ser ruidoso, seria de durzción indefinida. 


-MADERAs..— Examina primerameute el Sr. Mallol en sus términos -ge- 
nerales la cuestión-del empleo de las-maderas,. y en particular las con- 
diciones . que deben llenar, la. influencia de circunstancias diversas, 
como la, época -del.corte, de la -mayor importancia. El algarrobo, que 
tanto se emplea aquí, -- dice — ha dado resultados diversos según 
la provincia de que era originario, según la época en que habia sido cor- 
tado el árbol y según el modo como se había cortado el adoquín. Ma- 
deras que en otra localidad han dado magnificos resultados, aquí han 
sido un fracaso. En las maderas argentinas ensayadas y en las adopta- 
das, como el algarrobo, no se ha seguido ningún procedimiento cienti- 
fico, ni en la elección, ni en el corte del árbol. Así, se han mandado 
maderas de árboles muertos y se han cortado otros sin elección: de 
tiempo ni de edad. — Deberian hacerse ensayos de laboratorio que 
conprendieran: la densidad, la facilidad de impregnación, la dilatación, 
el uso por frotamiento, la resistencia ú la compresión. E 

, Considera sucesivamente el Sr. Mallol las siguientes maderas: Pino 
da Suecia y de las Landas, de tea; Cedro; Pacará; Goihué; Quebracho: 
Karri y Algarrobo. La preferible es el algarrobo, que reune indudable- 
mente las condiciones requeridas: “su dilatación es insensible, su des- 
gaste, eunque no alcanza al limite negativo del quebracho, 'es muchisi- 
mo meñor que en el pino y que en todas las maderas ensayadas, y si 
es resbaladizo, como toda madera dura ó semidura, lo es menos que 
aquél. y 


ASFALTO. -- Después de examinar ligeramente el punto, el Sr. Mallol 
dica que el hecho de la substitución del afirmadó de madera por el de 
as/alto en Norte América, responde á causas que aquí no existen y que las 
cifras que al respecto se presentan no deben alucinarnos y precipitarnos 
sin previo estudio y experiencia.—Como conclusión, dice que si ha tratado 
del asfalto á titulo. informativó. lo eliminará en las conclusioLes del te- 
ma, pues, al menos en la actualidad, no y se le puede considerar como pa- 
vimento económico. 


ASFALTÓ COMPRIMIDO: EN BLOQUES. — Menciona. de. paso el Sr., Mallol Jos 
experimentos que Ja compañia “Hastings” (E. U.) se propone hacer aquí, 
según anuncios. Espera sus resultados. 
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COMPARACIÓN ENTRE LOS AFIRMADOS. DE MADERA Y DE GRANITO. — : Discute 
detenidamente el «punto el Sr. Mallol; y se resuelve: por el adoquinado de 
granito en caras lisas y de sección cuadrada, que reune todas las yen- 
tajas del de madera, sin ninguno de sus inconvenientes, y ofrece una 
ventaja económica enorme sobre él, : 


LkYes Y ORDENANZAS. — Las leyes nacionales yigentes aetualmente son 
cuatro: de 1881 (setiembre); de.1882. (setiembre), . de.-1888 .(setiembre). y 
de 1838 (noyiembre). Esas leyes dan caracter ejecutivo a Jas cuentas de 
afirmado visadas por la Intendencia, Señala el Sr. Mallol las acficien- 
cias “mas importantes de algunas de esas leyes. 

ProYecros DE Ley. — Existen dos propuestas en el Congreso; “uno, 
constituido: por “la ordenanza del concejal Sr. Biedma, otro debida al 
diputado Sr. Bollini. El. Sr. Mallol:.se pronuncia ..abiertamente -por- el 
primero, que cs el.mas..conpleto y meditado que se haya presentado 
hasta la fecha, pues consulta equitativamente los intereses privados y 
los de la Municipalidad. 


PLIEGOS DE CONDICIONES Y CONTRATOS. =- Presenta el Sr. Mallol algunas 
observaciones 'de caracter práctico rélativas á la confección de los plie- 


“gos de:condiciones; abogando «porque sean: mas- prácticos que técnicos, 


y consten .de, pocos y cortos articulos, pero. claros y-terminantes. — En 
cuanto á los contratos, es partidario de los pequeños (de 30 cuadras, 
como máximo), pues los largos son perjudiciales por motivós diversos. 


PLAN DE PAVIMENTACIÓN. — Dice el Sr. Mallol que es indudable que la 
designación de las” cuadras á adoquinar se ha hecho arbitraria y capri- 
chosamente, sin tener formado un plan de distribución del trabajo, y obede- 
ciendo sólo á exigencias del momento, pedidos interesados ó influencias 
extra3as. Pero la anarquía ó falta de organización en la ejecución de esos 
trabajos, agrega, no es imputable a las oficinas municipa:es, pues la de- 
signación de Jas cuadras. a .adoquinarse..yiene muchas yeces ya.indicada 
al decretarse los trabajos y obedece sólo á intereses de 'parroquia.— 
La división en zonas, prescribiendo para cada una un sistema de pavi- 
mentación, essun error. La importanciá de una calle para la circulación 
no depende-de- su «ubicación: mas ó''menos- central,-sino--de los puntos 
que ella liza. — En sintesis, el plan para la. pavimentación debe for- 
marse haciendo una clasificación consciente de la importancia de las 
calles para el tráico, dividióndolas en primera, segunda y lercera cate- 
goria y asizrando á cada una la" payimentación determinada del peritos 
con esa € lasiBe ación»- : ' 


CosTO"DE*LOS' PAVIMENTOS — Debido á-las fluctuaciones: del oro, de la 
ley dela oíerta y la demanda, del crédito de la Municipalidad y de cau- 
sas lovales, los precios de los afirmados han sido siempre muy variados. 
El pavimento de granito con base de hormigán de Portland ha variado 
entre 46 $ y 12,50 el m?”; el de granito con hormigón de cal ha ha- 
jado $ 12,50 4 9 $. —Por el «soga de madera de pino se ha 
pagado (contrato Andrieux) 7,70 $ oro, sin conservación; por el de la 
Ayenida, 7 $ oro, con conservación gratuita por diez años. El adoquina- 
do de algarrobo ha oscilado entre 17 $ y 42,50 el m?. 

Estudia el Sr. Mallol las causas que han influido 'tan considerable. 
mente en la variación del precio del algarrcho. 

'Reliriéndose al adoguinado de granito, repite el Sr. Mallo] su prefe- 
rencia por éste, con adoquines bien tallados, sobre base de hormigón 
de cal, pues considera el Portland como un lujo innecesario pudiendo 
ser,muy bien. subsiltuido con la cal. del .Azul (como ya la había AConse- 
jado la Dirección de O.P. municipalos en 4894). Datos de algunos dueños 
de canteras autorizan á pensar que sin la exigencia de la inmediata en- 
trega, se pueden hacer los adoquines á' razón de 15 $ el ciento. 


Precios UNITARIOS: — Es ésta una de las partes más útiles del trabajo 
del Sr. Mallol. Por eso, daremos íntegros los precios que señala. 


4.9 ANÁLISIS DEL COSTO DEL METRO CUADRADO DE ADOQUINADO DE granilo 
CON BASE DE hormigón de cal y ADOQUINES €.peciales. 


«Precios unitarios de materiales, | | $ Mp 
Cascote «quebrado s...oo.o.. cae ia [A E mM...) >450 
Cal del Azul | 4900 kg. |..24.00 
Conchilla de la Ensenada. m. | 4.0) 
Adoquines eSpeciales.......ooocoonoiocnora s 10) | 45.03 
DS Ho:migén Ce cal, 

SODIO. + ri ns ria e A 2/3 m3. ¡87 ' 
Gonelilla... pas A m. 1 
A e: 3.60: 
Adoquinado. - 7.94 
Cóntrapiso de hormigón*(m. 0,12 a espe . m” 1.32 
Conchilla para la base y juntas .. gto » 0.6) 
Adoquines especiales (4) ....iooocoococommmcssos » 6.75 
Mano de obra para formación del hormigón y | 
del adoquinado, sin incluir desmon. e de | 
A e E II 1.10 
9.77 


2.? ANALISIS DEL .COSTO DEL METRO CUADRADO DE ADOQUINADO DE granito 
-CON BASE DE hormigón de cal Y ADOQUINES ingleses. 


Precios únitarios de materiales. y $ mp, 
Cascote enero , mM. 1.450 
Conchilla......... » | 4:09 
Cal de ata: 1009 kg. 24.09 
Adoquines ingleses........oomoo.o... o z 100 | 414.00 

Hormigón de cal; 

Cascote,..... 21 m.:| 3,00 
Couethilla.. tam. 1.34 
Aalois. 159 kg. 3.6) 
Ñ E Adoquinado. 7.9% 
Contrapiso de hormigón (0m.12 de espesor). . m. 1.32 
Conehitila para la base. y juntas. . 2 > 0.60 
Adoyuines ingleses (48)... .ooooocococoooionoccos » 9.38 

Mano-de obra para formación del hormigón y 
E MOQUIRANO <<< coo=oococoocoscccios , 1.10 
AA TS 8.30 


:3.2 ANÁLISIS DEL- COSTO DEL METRO CUADRADO DE +ADOQUINADO DE granilo 


“5 *CON BASE DE. Cascole Y -ADOQUINES COMUN2s. 


Precios unitarios de materiales. s m/ 
Cascote quebrado E dia ERAN ao m. 4.50 
Arena del rio....... 53 » 3.50 
-AUOQUÍneS COMUNES +. oooonoto cin. A 100 19.0) 
a : Adoquinado. | 

1] 
Contrapiso de cascote quetrado; con arena del 
RA A ON O m. 1.50 
Ano: juines COMANES. : a » 3.40 
A SS A: » 0.7) 
5.60 
NúrA. — Hay “que agregar: gastos imp:ev'stos, de adm'nistración y 8 lo 
de descuento á los vecinos, 
De los análisis anteriores resulta, —dice el Sr. Mallol —aunque se 


modificáran algo los precios, la gran diferencia que existe en favor del 
granito sobre la madera, si se tiene en cuenta Ja'conservación y se 
considera que cada cinco años se necesita renovar el entarugado. Es lo 
que no se hace, generalmente: se calcula sólo el costo en el presente, 


. descontando el porvenir y. dejando los cargos y responsabilidades para 


los funcionarios futuros. . 


«RESUMEN. — Trascribiremos textualmente las conclusiones del Sr. Ma- 
lol. 

«Proponemos tres tipos de alirmados con adoquines de granito y con- 
trapiso de cal del Azul, conchilla y cascote; todos materiales del país, 
y sometemos á..la consideración y estudio del Centro Nacional de Inge- 
nieros el siguiente proyecto: 

“L. —A los afectos de designar la clase de pavimentación que les cor- 
responde, se dividirán las calles de esta ciudad en de primera, segunda 
y lercera categoría. 

IL. —Para hacer esta designación, se tendrá en cuenta cl ancho de la 
calle, su ubicación, su importancia comercial, su edificación, puntos de 
la ciudad que liga, tráfico que circula, etc., etc. 

IIL. — Hecha esta clasificación, se formará un plan general de pavi- 
mentación acompañado de una memoria indicando la forma del trabajo, 
elasé de pavimentación “asignada á: cada calle, marcha progresiva de las 
otras, ete., el que deberá tener la aprobación del Honorable Concejo 
Deliberante. 

"1V.— Aprobada la ordenanza respectiva, se determ'nará, según los re- 


«cursos que «acuerde el presupuesto municipal, la cantidad de cuadras á 
- pavimentarse en el año, teniendo en cuenta al designarse las calles, de 


seguir un orden progresivo y melódico. 

V. —Designadas las calles, se formularán los plieges de condiciones 
para llamar á licitación para todos los trabajos de pavimentación á 
ejecutarse en el año. 

vL—A las calles designadas como de primera categoría, les corres- 
ponderá el pavimento de grapito con adoquines de 1ipo especial y con 
un contrapiso de hormigón formado de cascote, piedra quebrada ó es- 
coria de fundición, cal hidráulica del Azul y conchilla. 

YH.—A los de - segunda categoria les corresponde el pavimento de 
granito con Putiencid ingleses, sobre el mismo contrapiso que el ante- 
rior. 

VIH. — A los de lecosra categoría, afirmado con adoquín común de 
granito, sobre una base de cascote afirmado y arena del río. 

“IX. —El afirmado de madera de algarrobo se reservará para las cua- 
dras en que existan edificios públicos Ó privadas que requieran un 
pavimento silencioso ó-en que causas especiales á juicio de la Munici- 
palidad aconsejen su empleo. » 
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Aqui termina propiamente el estudio del tema propuesto por el Cen- 


tro; pero el Sr. Mallol —como dijimos al principio, ha creido oportuno 
agregar algunas consideraciones sobre la conservación de afirmados, de 
carácter administrativo propiamente. Preconiza el sistema de conserva- 
ción por contratistas sobre el administrativo. «La Municipalidad, con- 
cluye diciendo, no deberá ejecutar nada por administración; haciendo 
las cuentas bien, resulta todo trabajo hecho así muchisimo mas caro y 
más lento que por contratista, previa licitación pública.» 

Termina el folleto del Sr. Mallol con las trascripciones de las Leyes 
vigentes sobre afirmados, así como de los dos Proyectos de ley ya men- 
cionados. Como se- ve, nada, ó muy poco debe faltar á este útil trabajo, 
que es por lo tanto una meritoria contribución á una de nuestras cues- 
tiones edilicias más importantes. 

. Ñ 

Der Brúckenbau sonst und jetzt; por el profesor MEHRTENS, Regierungs 
—und Paurat. — Ed. Rascher, Zurich, 1899, (Folleto in-4? de 32 p.:; 47 
fig. en texto.) 

Este trabajo es un extracto de la Schweizerische Bauzeitung y comtie- 
ne la conferencia dada por el autor en la Asociación técnica de Frane- 
fort sobre el Mein, sobre la construcción de los puentes en el pasado 
y en el presente. Viene ilustrado con numerosas vistas de los priecipa- 
les puentes, viaductos y acueductos, antiguos y modernos. 


FEDERICO BIRABEN 

Nozioni pratiche ed artistiche di architettura per C. Gelati, Architteto. 
- Turín 1899 - Precio, 40 liras.—La casa editora de Camilla i Bertolero, 
de Turín, hoi dirijida por el cavallero Natale Bertolero, está publicando 
por entregas las lecciones del Curso de Arquitectura que dicta en la 
Escuela de Ingenieros en Turín el conocido arquitecto Cimbro Gelati. 

La obra constará de mas de trescientas páginas con numerosas figu- 
ras intercaladas en el texto. 

En las primeras entregas recibidas, nítidamente impresas, hemos po- 
dido constatar que la obra del profesor Gelati, está escrita con métoco 
i pleno conocimiento de la materia, i, aunque nos reservamos juzgarla 
mas detenidamente á su terminación, que está próxima, nos com- 
placemos en aseverar, désde ya, que puede ser útil, no solo á los alum- 
nos de nuestra Facultad de Ciencias Exactas sinó que también á nuestros 
colegao que se dedican al dificil arte de la Arquitectura. 

En otro lugar publicamos la traducción libre de la Introducción del 
Curso, que figura en la primera entrega de esta rbra, pues aunque no 
concordamos con el profesor Gelati en su preferencia por el estilo lom.- 
bardo (románico) sobre el griego ó greco-romano, por ejemplo, hemos 
creido muy juiciosas sus observacionns referentes á-los diversos estilos 
que ora exaltaron, ora afearon la arquitectura mundial. 


L” Automobilismo, per il Doltore (7. Pedretli,—Con 191 figuras en el tex=- 


to. - M'lan 4899. - Previo, Liras 5,50—Dado el incremento alcanzado por 
el ciclismo en la Argentina creemos interesante para los lectores de-la 
Revista Tecnica la reciente aparición de un manual, publicado por el 
conocido editor Comendador Ubrico Hoepli, de Milan. redactado por el 
doctor Pedretti, relativo a la mecánica ciclista para que sirva de guía á 
lo; que desean adquirir, manejar y conservar automóbiles. 

El Conde i diputado al Parlamento italiano, señor Roberto Biscaretti 
de Rufíia, presidente del «Club Automobilisti » de Turin, juzgando el 
trabajo del Dr. Pedretti dice: 

« Interesantes son los diversos argumen:os tratados i óptimo el modo 
de tratarlos. Tanto los- técnicos como los prácticos encontrarán en su 
libro cuanto puede interesarlos sobre automobilismo, i el aficionado á 
este sport, podrá ponerse, en poco tiempo, en condición de conocer su 
propia maquina, cosa que reputo esencialisima. 

El libro está dividido en cinco secciones: en la primera, después de 
historiar el automobilismo, estudia la manera práctica de manejar i 
conservar los automóbiles; .en- la segunda, los estudia teoricamente, 
esto es, matemáticamente; en la tercera, hace una descripción circuns- 
tanciada de los principales tipos, indicando las más reputadas casas 
constructoras de lar diversas naciones; en la cuarta, habla de los mo- 
tociclos (bi i triciclos automóbiles), describiendo Jos principales; en 
la última, se ocupa de los vehiculos i ciclos movidos por la electricidad. 

Es un trabajo interesante no sólo por el acopio de datos instructivos, 
sinó también por la actualidad del tema, por lo que resulta una obra 
útil i delictable. (*) : 

Sao. E. B. 


(*) Recordamos á nuestros suscritores que la Revista Técnica puede 
entregar las obras de las casas Bertolero de Turin i Hoepli de Milan, 
libre de porte; al precio de catálogo, por convenios hechos con las 
mismas como lo indicamos ya en número precedente. . 

N, de la A.. 


MISCELANEA | 


Anales de la Sociedad Cientifica Argentina: Agradecemos á los Anales 
de la Sociedad Cientifica Argentina los conceptos expresados en su-úl- 
timo número respecto de la « Revista Técnica» con motivo de transcribir 
en sus interesantes columnas lo más esencial del artículo del ingeniero. 
Tzaut sobre las inundaciones del Rio Negro, que publicamos en el nú- 
mero 85, trabajo que su autor amplia en este. , 

Nos es tanto más grato el hecho por su procedencia, cuanto. por el 
contraste que resulta con el proceder de otros colegas que suelen tras- 
cribir trabajos de la «Revista Técnica » sin indicar su procedencia. 

Sin ir más lejos, el mismo articulo del ingeniero Tzaut, que mereció 


.Jos honores de la reproducción en los Anales, fué igualmente trascripto, 


integro, por un diario de esta Capital, que no tuvo empacho en darle 
colocación preferente en sus columnas, aun cuando no se dignó decir 
de donde lo tomaba, siendo así que uno de los pocos aforismos fran- 
ceses que vemos más frecuentemente usados en aquellas es: Noblé:se 


“ oblige. 


El M. 87 de la « Revista Técnica »: Como lo hemos dicho en una nota, 
ei atrazo con que aparece este número es debido á inconvenientes” que 
se nos presentaron en la preparación de un número especial que era 
nuestro propósito dedicar al Centenario de Volta y que hemos desistido 
de dar por inconvenientes que no nos ha sido posible vencer. 

Con este motivo y apesar de tener este número mayor cantidad de 


* páginas que los ordinarios, nos han sobrado interesantes materiales que 


publicaremos en el próximo, el que tendrá. también exceso de páginas 


. de manera á compensar, con, este, el número del 30 de Junio que no 


hemos dado por la razón indicada. 


OBRAS RECIBIDAS 


Afirmados, por el ing. B. J. Mallol: á este interesante trabajo se le 
juzga detenidamente en la sección «Bibliografía» 


Boletín del Centro Naval, números 187-87, Tomo XVI; publicado bajo 


la inteligente dirección del Capitán de Fragata D. José E. Durand. Trae 
interesante material científico entre el que es de notar él del aventajado 


- alíórez de artillería Señor Manuel González sobre la resistencia del aire 


al movimiento del proyectil. 


Anales de la Universidad de Montevideo: Ent. IV,Tomo X: con tra- 
bajos jurídicos y documentos oficiales. . 


Ferrocarril de Mercedes, Rep. Oriental del Uruguay a Puerto Mont. Rep. 
de Chile: Folleto con que el Dr. Buratovich: ha expuesto el proyecto de 
está vía ferrea, que debería atravesar las provincias argentinas de: En-- 


“Are Rios, Buenos Aires y territorios naciónales del Sud. 


Canal Nordoeste Argentino: Los señores C. S. Rañéelghem y Cia. han 
distribuido un folleto en que detallan un proyecto de canal de navega- 
ción que habria de poner en comunicación el extremo - Nord-Este del 


: territorip nacional con el Oriente de Bolivia. 


En otra ocasión nos ocuparemos mas detenidamente de este yasto : 
proyectó. NE . 


